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AU  ROI 

I 


SIRE, 

t 

De  tout  temps  les  Rois  qui  ont  régné  sur  la  France ,  et 
particulièrement  les  Rois  de  votre  auguste  race ,  ont  lait  de 
l'ouverture  des  canaux  et  du  perfectionnement  de  la  naviga- 
tion intérieure ,  un  des  principaux  objets  de  leur  sollicitude. 

Pénétrée,  Sire,  des  mêmes  vues  ,  Votre  Majesté  a  jugé 
que,  si  la  Providence  a  doté  le  sol  de  la  France  de  produits 
aussi  variés,  ses  desseins  cependant  ne  seraient  pleinement 
accomplis  que  lorsque ,  par  l'établissement  multiplié  de  ces 
premières  artères  de  la  circulation ,  la  totalité  de  vos  sujets 
serait  appelée  à  un  partage  plus  égal  de  tous  ses  dons. 

Cette  pensée  de  Votre  Majesté  ,  qui  fut  commune  à  votre 
auguste  frère ,  Louis  XVIII ,  d'immortelle  mémoire ,  a  été 


embrassée  avec  autant  d'empressement  que  de  reconnaissance 
par  la  France  entière.  Sous  la  direction  éclairée  du  magistrat 
auquel  Votre  Majesté  *  Qonû4  l'administration  des  Ponts-et- 
Chaussces ,  des  compagnies  n'ont  pas  tardé  à  fournir  de 
nombreux  exemples  de  ce  qu'on  peut  attendre  de  l'esprit 
d'association ,  et  bientôt  neuf  canaux  à  point  de  partage , 
destinés  à  unir  entre  eux  cinq  des  principaux  fleuves  qui 
arrosent  le  vaste  territoire  de  la  France ,  et  sept  autres  lignes 
de  navigation,  vont,  sur  une  étendue  de  six  cents  lieues, 
procurer  au  commerce  de  nouveaux  débouchés  et  de  précieux 
moyens  de  communication. 

Mais,  Sire,  ce  n'était  pas  assez  de  ces  grands  travaux 
pour  la  gloire  de  votre  règne,  et,  comme  pour  assurer 
le  succès  des  nouvelles  lignes  de  navigation  qui  allaient 
s'étendre  sur  la  France,  de  toutes  parts  les  conseils  géné- 
raux des  départemens,  secondant  avec  le  plus  heureux  accord 
les  intentions  de  Votre  Majesté,  se  sont  empressés  d'ouvrir 
une  multitude  de  routes  secondaires  sans  lesquelles  ces  mêmes 
lignes  ne  pourraient  remplir  qu'imparfaitement  leur  destina- 
tion. D'un  autre  côté ,  par  les  soins  de  nouvelles  compagnies 
particulières ,  des  ponts  se  sont  élevés  ou  s'élèvent  journelle- 
ment sur  des  fleuves  que  souvent  on  ne  pouvait  franchir  sans 
de  graves  dangers,  et  là  où  des  canaux  ne  pouvaient  être 
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creusés  qu'avec  do*  dépenses  excessives  «  des  chemins  de  fer 
vont  présenter  des  débouchés  aussi  facile»  qu'économiques 
aux  riches  m  mes  d'un  combustible  sans  le  secours  duquel 
l'industrie  se  trouverait  souvent  entravée  ou  arrêtée  dan9  ses 
rapides  progrès. 

Aucun  règne,  Smz ,  ne  vit,  par  d'aussi  frnpottans  travaux , 
s'ouvrir  à  la  fois  plus  de  sources  dé  richesse ,  de  puissance  et 
de  bonheur  !  Combien ,  Sire  ,  cet  ensemble  de  pensées ,  Cette 
réunion  de  vues  et  d'efforts,  qui  ont  déjà  produit  de  si  grands 
résultats ,  ont  droit  de  plaire  à  Votre  Majesté  ;  et  combien 
la  protection  quelle  leur  accorde,  excite  dans  le  cœur  de  tous 
vos  sujets  de  reconnaissance  pour  vos  bienfaits  et  d'amour 
pour  votre  auguste  personne  î 

C'est  au  moment,  Sire,  où  se  manifeste  un  élan  aussi 
universel  vers  toutes  le»  entreprises  d'utilité  publique,  et  où 
les  spéculations  semblent  avoir  plus  particulièrement  pour 
objet  l'établissement  des  voies  navigables ,  cfue ,  me  bornant  à 
la  matière  qui  a  fait  plus  spécialement  le  sujet  de  mes  études , 
et  qui  offre  déjà  un  champ  si  vaste  aux  méditations  des 
hommes  d'État ,  des  administrateurs  et  des  hommes  de  l'art , 
j'ai  pensé  qu'il  pouvait  être  utile  de  retracer  l'histoire  des 
travaux  exécutés  j  usqu 'à  ce  jour  pour  établir  les  diverses  lignes 
dont  se  compose  aujourd'hui  la  navigation  intérieure  de  la 
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France  ,  et  de  signaler  celles  qu'il  reste  à  faire  pour  en  porter 
le  système  à  son  plus  haut  degré  de  perfection. 

Puisse  ce  travail ,  Sire  ,  que  vous  avez  daigné  me  permettre 
de  publier  sous  vos  augustes  auspices ,  n'être  pas  sans  quelque 
utilité  pour  le  service  dcVoTRE  Majesté  !  Puisse-t-il  faire  naître 
quelques  idées  qui  ne  soient  pas  perdues  pour  la  prospérité 
d'un  pays  qui  vous  devra  son  bonheur  et  pour  le  plus  grand 
éclat  d'un  règne  dont  la  reconnaissance  publique  transmettra 
d'âge  en  âge  le  glorieux  souvenir  ! 

Je  suis ,  avec  le  plus  profond  respect, 
SIRE, 

-  *  * 

De  Votre  Majesté, 


Le  très-humble,  trés-obéiMant  scrvilci 
et  fidèle  sujet, 

DUTENS. 


PRÉFACE. 


Une  ère  nouvelle  s'ouvre  pour  la  France  :  les  forces  industrielles  et 
commerciales  long-temps  ralenties  dans  leurs  progrès  par  une  lerrible 
révolution ,  et  forcées  ensuite  de  se  replier  sur  elles-mêmes  sous  un 
gouvernement  que  la  fausse  position  de  son  chef  mettait  en  guerre  avec 
tous  les  autres  gouvernemens ,  ne  tendent  aujourd'hui  qu'à  prendre  un 
nouvel  essor  sous  les  institutions  protectrices  de  toutes  les  libertés  que 
le  peuple  français  devra  à  ses  princes  légitimes. 

Mais  si ,  dans  cet  élan  si  prompt  et  si  subit  de  toutes  les  facultés  pro- 
ductrices, l'industrie  agricole  et  l'industrie  manufacturière,  stimulées  pai- 
les  besoins  et  les  goûts  d'une  civilisation  sans  cesse  croissante,  et  aidées 
dans  leur  action  réciproque  par  les  conceptions  et  les  découvertes  du 
génie  des  sciences  et  des  arts ,  sont  près  d'atteindre,  si  elles  ne  les  dépas- 
sent déjà ,  les  demandes  de  la  consommation ,  on  ne  peut  toutefois  dis- 
convenir qu'elles  se  trouveraient  bientôt  arrêtées  dans  leur  progrès  si 
l'industrie  commerciale,  qui  se  charge  de  projeter  leurs  produits  dans 
la  circulation  générale ,  moins  heureuse  qu'elles  et  privée  des  moyens 
qui  lui  sont  propres,  ne  pouvait,  en  réduisant  le  surcroît  de  prix  qu'elle 
leur  ajoute,  parvenir  à  mettre  ces  produits  à  la  portée  d'un  plus  grand 
nombre  de  consommateurs. 

Or,  ces  moyens  sont  les  routes  et  particulièrement  les  canaux  qui 
permettent  de  réduire  au  moindre  taux  possible  le  prix  des  transports 
qui  figure  plus  ou  moins  dans  celui  de  toutes  les  marchandises. 

Mais,  il  faut  le  dire,  c'est  relativement  à  rétablissement  de  ces  der- 
nières voies,  réclamées  avec  tant  d'instance  par  le  commerce,  que  la 
Tom.  i.  b 
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France  est  le  plus  en  retard ,  et  qu'il  est  dès-lors  plus  urgent  d'éveiller 
l'attention  du  Gouvernement  et  de  foire  un  appel  aux  efforts  qui  peu- 
vent seuls  les  créer. 

Chez  les  peuples  auciens  et  sous  le  régime  de  l'esclavage,  les  Gou- 
vernemens  pouvaient  exécuter  en  peu  de  temps  ces  grands  ouvrages  qui 
nous  étonnent  aujourd'hui ,  mais  qui ,  cimentés  par  les  sueurs  et  le  sang 
d'une  classe  proscrite ,  attestent  moins  leur  grandeur  que  leur  état  de 
barbarie. 

Chez  les  nations  modernes,  sous  l'empire  de  lois  constitutionnelles 
et  sous  le  régime  des  systèmes  financiers  qui  en  fondent  et  en  règlent  b 
puissance,  les  Gouvcrnemens ,  ne  retirant  des  impôts  que  des  produits 
toujours  restreints  dans  de  justes  limites  par  la  consommation  volontaire 
qui  en  est  la  source  principale,  ne  peuvent  pourvoir  aux  dépenses  de  ces 
grandes  créations  qu'à  l'aide  des  moyensque  l'esprit  d'association  peu L  seul 
rendre  utiles,  en  les  réunissant  et  en  les  dirigeant  vers  un  but  déterminé. 

Cet  esprit  d'association ,  résultat  naturel  et  des  lois  politiques  et  du 
système  financier  qui  régissent  aujourd'hui  la  France ,  ne  peut  qu'y 
prendre  de  jour  on  jour  de  plus  profondes  racines,  et  devenir  ainsi  le 
plus  puissant  auxiliaire  du  Gouvernement. 

C'est  donc  lorsque  les  besoins  et  les  voeux  du  commerce  se  manifes- 
tent par  des  signes  aussi  certains ,  et  que  l'esprit  d'association  ,  unissant 
ses  forces  à  celles  du  Gouvernement ,  parait  le  plus  disposé  à  satisfaire 
à  ces  besoins  et  à  ces  voeux ,  que  j'ai  cru  convenable  de  présenter  ao 
Gouvernement ,  aux  compagnies  et  à  tous  les  Français  un  ouvrage  dans 
lequel ,  après  avoir  constaté  les  travaux  exécutés  jusqu'à  ce  jour  pour 
procurer  au  commerce  les  ligues  de  navigation  intérieure  dont  il  est  en 
possession ,  j'essaierai  de  signaler  celles  qu'il  reste  à  faire  pour  eu  com- 
pléter le  système. 

Si  la  France  a  plus  qu'un  autre  État  à  désirer  la  multiplication  des 
canaux  à  travers  son  riche  territoire,  ce  n'est  pas  qu'elle  ne  soit  peut- 
être  le  pays  où  l'on  ait  publié  le  plus  d'écrits  sur  ce  genre  de  communi- 
cations. La  découverte  des  écluses  ,  qui  devait  opérer  une  si  grande 
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/évolution  dans  le  système  de  la  navigation ,  nè  fut  pas  plus  tôt  connue 
que  dès-lors  aucun  canal  ne  semblant  plus  impossible,  on  vit  paraître 
une  fonte  de  mémoires  ou  d'écrits  qui  avaient  presque  tous  pour  objet 
la  jonction  des  deux  mers.  L'établissement  du  canal  de  Briare,  celui  du 
canal  de  Languedoc  qui  ne  tarda  pas  à  le  suivre ,  ne  firent  qu'entretenir 
ce  mouvement  des  esprits  dont  ces  deux  grandes  ligues  de  navigation 
furent  le  premier  résultat.  Ne  considérant  que  ceux  de  ces  écrits  qui 
parurent  à  une  époque  moins  éloignée  de  nous,  et  sans  parler  d'une  thèse 
qui,  à  l'occasion  d'un  prix  proposé  par  l'Académie  des  Inscriptions  et 
Belles-Lettresde Paris,  fut  soutenue  à  Strasbourg,  le 6  novembre  177°) 
sur  le  même  sujet,  par  J.  L.  Ritter  et  J.  C.  Rcederer,  sous  la  «prési- 
dence de  Jérémie- Jacques  Oberlin  (1) ,  de  plusieurs  mémoires  d'Alle- 
mand qui  parurent  en  1 779,  des  ouvrages  de  Bcllidor  et  de  Perronnet 
qui  rendirent  de  si  grands  services  à  la  science  de  l'ingénieur,  on  doit 
dire  qu'on  trouve  dans  les  ouvrages  do  Linguet,  et  surtout  dans  ceux  de 
Defer  de  la  Noerre  sur  les  canaux ,  plusieurs  vues  administratives  au 
succès  desquelles  il  ne  manqua  que  de  paraître  dans  un  temps  où  l'on 
eût  eu  une  connaissance  plus  exacte  de  l'économie  politique. 

A  la  tête  de  ces  derniers  écrits ,  qui ,  ne  traitant  la  plupart  que 
de  quelques  points  de  théorie  ou  n'ayant  pour  objet  que  quelques 
canaux  particuliers ,  n'ont  présenté  que  rarement,  et  toujours  d'une 
manière  incomplète ,  le  système  général  de  la  navigation  de  la  France, 
on  doit  sans  doute ,  et  sans  aucune  comparaison  ,  placer  l'ouvrage  de 
De  Lalande,  mine  abondante  et  inépuisable  de  documens  utiles,  re- 
cueillis avec  autant  de  bonne  foi  que  sagement  présentés,  mais  qui,  publié 
depuis  un  demi-siècle  ,  laisse  beaucoup  à  désirer  aujourd'hui,  et  qui, 


(1)  CeUe  thèse,  intitulée  :  Priscajungendorummarium  Jluviorumque  molimina, 
fut  augmentée  par  Oberlin,  et  forma  un  ouvrage  plut  cowidérablc  imprimé  à  Stras- 
bourg, en  1775,  sous  ce  titre  :  Jungcndorum  marium  fluviorumque  omnis  œvi  mo- 
limina. 

b. 
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faute  de  méthode,  n'offre  que  des  faits  isoles,  difficiles  à  retenir  et 
incapables  de  former  cet  ensemble  si  utile  à  la  mémoire,  et  que  l'ad- 
ministrateur, ou  tout  autre  lecteur,  eût  désiré  y  trouver.  On  dirait 
que  De  Lalande,  en  commençant  cet  ouvrage,  n'avait  eu  d'abord  eu 
Yue  que  d'écrire  l'histoire  du  canal  de  Languedoc ,  mais  qu'ensuite,  en- 
traîné par  l'abondance  d'une  matière  qui  ne  pouvait  être  sans  attrait 
pour  un  esprit  aussi  animé  de  l'amour  du  bien  public ,  il  avait  successi- 
vement ajouté  ù  cette  première  partie  de  son  travail  l'histoire  des  autres 
canaux  qui  avaient  été  exécutés  ou  qu'on  s'était  proposé  d'établir. 

A  la  vérité  ,  depuis  le  livre  de  De  Lalande,  plusieurs  ouvrages,  riches 
de  toutes  les  découvertes  de  la  théorie  et  de  l'expérience,  ont  été  publiés 
sur  la  construction  des  canaux;  toutefois  on  ne  peut  nier  qu'il  n'existe  en- 
core  aujourd'hui ,  dans  l'histoire  de  cette  partie  du  service  public,  une 
lacune  qu'il  est  à  souhaiter  de  faire  disparaître.  Si  l'on  ne  peut  passer 
sous  silence  le  rapport  fait, le  a4  fructidor  an  III,  à  la  Convention,  par 
ses  comités  d'agriculture  et  arts  et  des  travaux  publics,  et  qui  témoigne 
d'une  clenduc  de  vues  très-remarquable  ;  si  l'art  n'a  pu  que  gagner  à 
la  publication  de  l'histoire  du  canal  de  Languedoc,  par  le  général  An* 
dréossy,  à  celle  des  Mémoires  de  M.  Gauthey,  inspecteur-général  des 
Pocts-ct-Chaussées ,  mis  au  jour  et  enrichis  de  notes  précieuses  par 
M.  Navier,aussi  habile  géomètre  que  bon  écrivain ,  et  à  celle  des  écrits  de 
M.  le  baron  de  Prony  et  de  M.  Girard ,  dans  lesquels  ces  savans  ingénieurs 
ont  déployé  les  hautes  connaissances  etla  précision  qui  caractérisent  toutes 
leurs  productions;  enfin,  si  l'on  ne  peut  que  donner  les  plus  grands 
éloges  à  l'ouvrage  de  M.  Huerne  de  Pommeusc,  qui,  plus  qu'un  autre, 
satisfait  aux  conditions  que  je  me  suis  proposé  de  remplir,  mais  dans 
lequel  n'ont  pu  être  comprises  plusieurs  lignes  qui  doivent  concourir  à 
former  un  système  complet  de  navigation  intérieure;  et  si,  dans  un  ou- 
vrage posthume  de  M.  Biisson  ,  on  ne  peut  qu'admirer  la  rare  sagacité 
avec  laquelle,  encadrant  les  ligneç  de  navigation  aujourd'hui  existantes 
dans  le  tableau  du  nouveau  système  qu'il  propose,  cet  ingénieur  a  su, 
à  la  seule  inspection  des  cartes,  calculer,  avec  un  grand  degré  de  pro- 
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habilite,  la  possibilité  des  canaux  qui  doivent  le  composer,  on  ne  peut 
néanmoins,  tout  en  reconnaissant  le  mérite  de  ces  divers  ouvrages, 
disconvenir  que,  sons  le  rapport  historique,  ils  ne  laissent  subsister 
en  entier  la  lacune  que  Ton  remarque  dans  la  série  des  faits  et  des 
différentes  circonstances  qui  ont  accompagné  la  création  des  divers 
canaux  dont  nous  sommes  aujourd'hui  en  possession. 

Or,  c'est 'particulièrement  à  remplir  cette  lacune  qu'est  destiné  l'ou- 
vrage que  je  présente  en  ce  moment  au  public. 

Ce  fut  aussi  dans  cette  vue  que  M.  le  directeur-général  des  Ponts-et- 
Chaussées ,  qui  avait  reconnu  que  l'instant  était  arrivé  de  diriger  vers 
la  création  des  canaux  cette  heureuse  disposition  que  manifestaient  tous 
les  esprits  en  faveur  des  entreprises  d'utilité  publique,  et.de  profiter 
de  cet  heureux  élan  pour  achever  plusieurs  canaux  qui  étaient  depuis 
Inng-temps  commencés,  m'invita  à  m'occuper  pour  la  France  d'un 
travail  semblable  à  celui  que  je  venais  de  publier  sur  la  navigation  de 
r  Angleterre. 

Mais,  pour  m'acquitter  convenablement  de  cette  tâche,  je  crus  devoir 
adopter  une  marche  différente  de  celle  qu'avait  suivie  De  Lalande,  et 
qui ,  en  donnant  à  mou  travail  plus  de  simplicité,  lui  donnerait  par  cela 
même,  si  j'ose  m'exprimer  ainsi ,  plus  de  grandeur. 

Il  ne  fallait»  pour  cela  que  voir  les  faits  et  se  défendre  de  tout  esprit 
de  système. 

Considérant  donc  d'abord  sous  un  aspect  général  la  position  géogra- 
phique de  la  France ,  suivant  de  l'œil  les  chaînes  de  montagnes  qui  se 
projettent  à  sa  surface  ,  les  bassins  qui  les  séparent  et  les  fleuves  qui , 
après  avoir  sillonné  le  fond  de  ces  bassins ,  arrivent  aux  deux  mers  qui 
enceignent  au  midi  et  a  l'ouest  son  vaste  territoire,  je  reconnais,  en  l'ad- 
mirant ,  tout  ce  que  la  nature  a  prodigué  à  ce  beau  pays  pour  faire  jouir 
ses  liabitans  des  avantages  d'un  commerce  extérieur  qui  n'aspire  qu'à 
s'étendre ,  et  d'un  commerce  intérieur  qui  de  jour  en  jour  ne  peut  de- 
venir que  plus  actif. 

Ramenant  bientôt  mes  regards  plus  près  de  moi ,  et  me  restreignant 
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au  rôle  d'historien  et  d'ingénieur,  après  avoir  suivi  et  constaté,  dans 
une  reconnaissance  détaillée,  le  cours  particulier  de  chacune  des  rivières 
dont  se  compose  la  navigation  naturelle  de  la  Fiance,  et  les  services 
qu'elles  rendent  au  commerce  dans  leur  élat  actuel ,  je  retrouve  les 
premières  traces  des  travaux  entrepris  pour  établir  les  premières  lignes 
dont  va  se  former  la  navigation  artificielle ,  et  je  vois  qu'il  n'est  aucune 
de  ces  premières  lignes  à  l'ouverture  de  laquelle  n'ait  préside  cette  idée 
à  la  fois  si  simple  et  si  grande ,  celle  de  la  jonction  des  deux  mers  entre 
lesquelles  s'interpose,  sur  plus  de  la  moitié  de  son  périmètre  ,  le  vaste 
territoire  de  la  France. 

C'est  en  effet  d'après  cette  idée ,  donnée  par  la  position  géographique 
et  la  situation  respective  des  bassins  qui  se  partagent  ce  royaume ,  et 
indiquée  par  les  premiers  besoins  du  commerce  qui  ne  cherchait  qu'à 
s'étendre  à  l'extérieur,  que,  sur  ma  proposition  et  après  avoir  pris  l'opi- 
nion de  plusieurs  inspecteurs-généraux  et  divisionnaires ,  M.  le  direc- 
teur-général des  Ponts-ct-Chaussccs  se  décida  à  présenter,  dans  son 
rapport  au  Roi,  du  4  août  1820 ,  le  tableau  des  différentes  lignes  dont  se 
compose  l'ensemble  de  la  navigation  intérieure  de  la  France ,  lui  don- 
nant la  préférence  sur  un  autre  projet  qui  lui  avait  été  proposé  et  suivant 
lequel  toutes  ces  lignes ,  se  dirigeant  comme  d'un  centre  vers  la  circon- 
férence, fussent  parties  de  Paris  pour  se  rendre  aux  diflenens  points  des 
frontières. 

Cette  dernière  coordination  des  lignes  navigables ,  toute  systéma- 
tique ,  toute  arbitraire ,  et  uniquement  imaginée  à  l'instar  de  celle  des 
grandes  routes  pour  la  facilité  des  bureaux  de  l'administration ,  m'a  paru 
autant  en  opposition  avec  les  faits  physiques  qu'avec  les  faits  moraux  , 
avec  les  réalités  géologiques  et  hydrographiques  qu'avec  les  exigences 
commerciales  et  avec  l'histoire  des  vues  et  des  travaux  qui  ont  occupé 
à  la  fois  le  Gouvernement  et  les  particuliers  pendant  plusieurs  siècles. 

Les  canaux ,  en  se  liant  aux  tleuves  et  aux  rivières ,  et  en  se  combinant 
avec  certaines  dispositions  des  montagnes,  ne  forment  en  quelque  sorte 
qu'une  extension  du  système  hydrographique  et  géologique  d'un  pays  : 
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les  séparer  de  ces  grands  phénomènes  de  la  nature  pour  en  rattacher 
la  nomenclature  à  des  villes  qui  ne  sont  venues  qu'après  tant  de  siècles 
se  former  sur  les  bords  de  ces  grands  cours  d'eau ,  c'est ,  en  le  dénatu- 
rant, en  rapetisser  l'objet,  destinés  qu'ils  sont  à  vivifier  non-seulement 
quelques  cités ,  mais  encore  de  vastes  provinces  ;  c'est  méconnaître  les 
besoins  généraux  du  commerce;  c'est  enfin  trahir  Phistoire  en  effarant 
tous  les  souvenirs,  et  en  brisant  tous  les  liens  qui,  dans  cette  partie  de 
l'administration  publique,  unissent  le  passé  avec  le  présent.  L'histoire  gé- 
nérale des  peuples  ne  comprend-elle  donc  pas  l'histoire  particulière  de 
chaque  élément  de  leur  existence  sociale?  Chaque  nation  u'a-t-elle  donc 
pas  l'histoire  de  ses  lois ,  celle  de  ses  mœurs ,  de  ses  arts ,  de  son  agri- 
culture? Pourquoi  n'aurait-elle  pas  celle  de  sa  navigation  comme  elle 
aurait  celle  de  son  industrie  et  de  son  commerce? 

Gardons-nous  de  céder  à  cette  tendance  de  quelques  esprits ,  qui , 
rejetant  dans  un  commun  oubli  toutes  les  institutions,  tous  les  travaux, 
toutes  les  gloires  iet  tous  les  souvenirs  du  passé ,  eussent  voulu  voir  s'éle- 
ver, en  quelque  sorte  comme  d'un  sol  encore  vierge,  tout  l'édifice  social. 

Isea  idées  hem-eusement  ont  pris  aujourd'hui  une  tout  autre  direction:, 
à  ce  dédain  superbe  pour  toute»  les  existences  passées  a  succédé  une 
philosophie  plus  douce  et  plus  humaine  ,  qui  se  plaît ,  avec  une  remar- 
quable ardeur,  à  interroger  nos  archives  nationales  et  les  monumens 
des,  siècles  qui  nous  ont  précédés,  et  cherche,  dans  ses  études  archéo- 
logiques et  même  dans  ses  investigations  littéraires ,  à  renouer  la  chaîne 
des  temps. 

Lors  donc  que  je  n'eusse  pas  eu  pour  objet ,  dans  cet  ouvrage ,  de 
présenter  l'histoire  complète  de  ce  qui  a  eu  lieu  pour  rétablissement  des 
bgnes  qui  forment  le  système  de  la  navigation  intérieure  de  la  France, 
et  que  je  n'eusse  «u  en  vue  que  d'en  offrir  un  simple  tableau ,  je  n'eusse 
eu  garde  de  les  subordonner  à  une  nomenclature  qui  aurait  tendu  à  (aire 
disparaître  les  souvenirs  de  faits  qui  sont  encore  dans  la  mémoire  de 
tous  les  Français;  et ,  comme  depuis  Strabon ,  que  nous  aurons  occasion 
de  citer,  jusqu'à  ce  moment  où  l'on  exécute  les  canaux  de  Monsieur  et 
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de  Bourgogne,  il  n'a  pas  été  ouvert  un  seul  canal  à  point  de  partage  qui 
n'ait  eu ,  comme  ceux-ci ,  pour  but  d'effectuer  ou  de  perfectionner  la 
jonction  des  deux  grands  versans  qui  divisent  la  France ,  ce  sera  cette 
idée-mère,  de  laquelle  on  voit  naître  successivement  le  système  de  la 
navigation  intérieure  de  la  France,  qui  me  fournira  Tordre  que  je  sui- 
vrai dans  l'histoire  si  compliquée  des  différens  canaux  dont  il  se  compose. 

Ainsi  donc  ,  de  même  que  ce  système  consiste  principalement  en  six 
grandes  lignes  qui  se  forment  elles-mêmes  de  plusieurs  canaux ,  et  qui , 
ayant  toutes,  soit  immédiatement,  soit  au  moyen  du  Rhône,  leur 
origine  dans  la  Méditerranée,  viennent ,  en  traversant  la  France  dans 
des  sens  différens,  aboutir  à  l'Océan  par  une  ou  plusieurs  branches  ,  de 
même  la  partie  de  cet  ouvrage  consacrée  à  la  description  de  la  naviga- 
tion artificielle  actuelle  de  ce  royaume,  se  trouve  partagée  en  six  divi- 
sions principales ,  qui  se  subdivisent  ensuite  quelquefois  en  plusieurs 
articles. 

Par  la  même  raison ,  ces  six  premières  lignes ,  donnant  naissance  à 
des  ramifications  d'un  ordre  inférieur,  au  premier  rang  desquelles  se  font 
remarquer  celles  quitendeut  vers  Paris,  de  même™**,  à  la  suite  des 
six  divisions  principales  et  après  le  paragraphe  dans  lequel  figurent  les 
lignes  qui  servent  plus  particulièrement  à  l'approvisionnement  de  cette 
capitale ,  viennent  se  placer  les  titres  sous  lesquels  sont  rangés  les  canaux 
secondaires. 

Cette  première  par  lie  de  l'ouvrage,  qui  comprend,  avec  la  descrip- 
tion des  fleuves  et  rivières  navigables,  l'histoire  de  la  navigation  artifi- 
cielle, et  dans  laquelle,  en  ne  donnant  toutefois  aux  articles  des  canaux 
sur  lesquels  nous  possédons  déjà  de  nombreux  écrits  que  l'extension 
indispensable,  je  rappellerai  les  différentes  discussions  auxquelles  a 
donné  lieu  leuf  éxecution  ,  tant  sous  le  rapport  administratif  que  sous 
celui  de  l'art ,  fera  l'objet  du  premier  volume. 

Dans  le  second  volume,  recherchant,  sous  la  forme  d'un  essai  qui  lui 
sert  d'introduction ,  quelle  est  la  masse  totale  des  produits  du  sol  et  d« 
l'industrie  de  la  France ,  quelle  est  celle  versée  par  le  commerce  dans 
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la  circulation ,  et  enfin  quelle  est  la  portion  de  cette  dernière  masse , 
qui,  aujourd'hui  transportée  par  terre,  serait  susceptible  de  prendre 
voie  par  eau  dans  l'hypothèse  d'un  système  complet  de  canalisation ,  je 
déduis,  à  raison  de  son  parcours  moyen  que  je  détermine,  le  produit 
du  droit  de  navigation  qui  résulterait  du  mouvement  des  diverses  mar- 
chandises dont  elle  se  compose,  et,  par  suite,  l'étendue  des  canaux  que 
mettrait  à  même  d'ouvrir  le  capital  correspondant  au  produit  annuel 
résultant  de  ce  droit. 

Cette  donnée  une  fois  acquise ,  et  sans  ajouter  toutefois  aux  calculs 
qui  l'ont  procurée  d'autre  confiance  que  celle  due  à  ce  genre  de  suppu- 
tations fondées  cependant  sur  les  probabilités  les  plus  plausibles,  je 
trace,  en  suivant  le  même  ordre  que  dans  l'histoire  des  lignes  déjà  exis- 
tantes, le  tableau  des  nouveaux  canaux  à  entreprendre  pour  donner  au 
système  actuel  de  la  navigation  intérieure  tonte  l'extension  que  récla- 
meot  le»  besoins  du  commerce,  et  dont  la  plupart  ont  été  l'objet 
d'études  approfondies. 

Enfin ,  près  d'arriver  au  terme  de  ma  tâche ,  je  n'aurais  pas  cru 
l'avoir  entièrement  remplie  si  je  n'avais  lait  suivre  cette  dernière  partie 
de  mon  ouvrage  de  considérations  sur  la  législation  à  laquelle  doivent 
être  soumises  ces  lignes  de  navigation. 

Dans  ces  considérations ,  rédigées  dans  un  but  purement  adminis- 
tratif, je  m'attache  à  examiner  par  qui  doivent  être  exécutés  les  canaux, 
et  quels  sont  ceux  qui  peuvent  être  exécutés  par  le  Gouvernement  à 
défaut  de  concessions  particulières  ;  après  avoir  recherché  quelles  sont 
les  circonstances  les  plus  favorables  au  développement  de  l'esprit  d'as- 
sociation ,  je  traite  des  différens  modes  de  concession ,  du  droit  de 
navigation ,  de  son  équité,  de  ses  limites,  de  son  influence  sur  le  prix 
général  des  transports,  et  de  sa  liaison  avec  le  droit  de  passe  sur  les 
routes.  Enfin,  je  termine  en  examinant  quel  droit  d'intervention  et  quelle 
part  de  surveillance  le  Gouvernement  et  Faclministration  doivent  exer- 
cer sur  les  canaux  au  moment  de  leur  approbation ,  et  pendant  et  «près 
leur  exécution. 

Tom.  i.  c 
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Tel  est  le  plan  que  j'ai  suivi  dans  cet  ouvrage  commencé  il  y  a  plus 
de  huit  années,  interrompu  pendant  long-temps,  et  que  je  n'ai  pu 
reprendre  et  conduire  à  sa  fin  sans  avoir  de  nombreuses  obligations  à 
plusieurs  ingénieurs  et  à  différentes  personnes  qui  ont  écrit  sur  la  même 
matière  ou  s'en  sont  occupées.  Parmi  les  premiers,  il  en  est  plusieurs 
dont  je  n'ai  point  donne  les  noms  dans  le  cours  de  cet  écrit  et  qui  n'en 
ont  pas  moins  des  droits  à  mes  remerciemens  ;  je  ne  puis  oublier  l'obli- 
geance de  MM.  Fcvrc,  ingénieurcn  chef-directeur  du  canal  du  Nivernais; 
Bonnetat ,  ingénieur  en  chef  nu  canal  de  Bourgogne  ;  Vigoureux  et  Lc- 
jeune ,  ingénieurs  en  chef  au  canal  latéral  à  la  Loire  ;  Vauvilliers , 
Auniet  et  Dutens  le  j  eu  ne ,  ingénieurs  en  chef  au  canal  du  Duc  de  Berrî, 
et  dont  le  dernier  m'a  secondé  arec  tant  de  zèle  dans  les  opérations 
relatives  à  la  rédaction  des  projets  de  ce  canal;  enfin  M.  Legrand ,  in- 
génieur en  chef,  aujourd'hui  secrétaire  du  conseil  général  des  Ponts- 
et-Cbaumées.  Parmi  les  secondes,  je  dois  citer  arec  reconnaissance 
M.  Dubrena ,  chef  du  bureau  des  plans  de  la  direction  générale  des 
Ponts-et-Chaussées,  qui  a  bien  voulu  donner  ses  soins  ù  la  composition  de 
la  carte  jointe  à  cet  ouvrage;  et  enfin  je  ne  puis  que  me  louer  de  la 
complaisance  de  M.  Ravinet ,  sous-chef  du  premier  bureau  de  la  division 
de  la  navigation  de  la  même  direction,  à  qui  je  dois  de  nombreux  ren- 
seignemens,  et  dont  le  Dictionnaire  hydrographique  de  la  France,  le 
premier  dans  lequel  on  trouve  ht  nomenclature  des  rivières  navigables 
et  des  canaux,  m'a  été  souvent  de  la  plus  grande  utilité. 
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Il  est  peu  de  nations  en  Europe  qui ,  dans  l'état  actuel  de 
la  civilisation  ,  ne  jouissent  plus  ou  moins  des  avantages  du 
commerce  intérieur  et  extérieur  ;  mais  chez  chacune  de  ces 
nations  ces  deux  genres  de  commerce  présentent  un  aspect 
très-différent. 

Là  où  les  produits  sont  peu  variés  et  semblables  dans  les 
diverses  parties  d'un  même  territoire,  comme  chez  les  peuples 
du  nord,  et  là  où  ils  sont  très-variés,  mais  de  même  nature 
dans  chaque  canton,  comme  chez  les  peuples  du  midi ,  ces 
causes  très-différentes  produisent  néanmoins  les  mêmes 
effets  'y  dans  ces  deux  cas,  le  commerce  intérieur  n'y  est  sus- 
ceptible que  de  peu  d'activité.  D'un  autre  coté,  chez  les  pre- 
miers peuples,  le  sol  n'offrant  que  peu  de  produits  différens} 
le  commerce  extérieur,  pour  suppléer  à  leur  insuffisance ,  y 
prend  nécessairement  une  grande  extension  ;  tandis  que  chez 
les  derniers,  tous  les  désirs  étant  satisfaits,  le  besoin  d'échanges 
avec  les  nations  lointaines  s'y  fait  moins  ressentir. 

En  Angleterre  ,  en  Pologne  et  en  Russie,  dans  le  nord;  en 
Espagne  et  en  Italie ,  dans  le  midi  ;  les  produits  du  sol  de  cha- 
cun de  ces  Etats  sont  pour  ainsi  dire  homogènes.  Là,  le  com- 
merce intérieur  n'est  susceptible  que  d'un  faible  développe- 
ment. Par  exception  ,  la  chaux  et  le  charbon  de  terre  sont  les 
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principaux  objets  d'échanges  entre  le  nord  et  le  raidi  de  l'An- 
gleterre ,  dont  le  territoire  se  trouve  divisé  en  deux  natures 
de  sol  très -distinctes  :  du  reste,  chaque  canton  possédant  à 
peu  de  chose  près  les  mêmes  productions  n  a  que  peu  d'é- 
changes à  faire  avec  les  cantons  voisins.  La  Pologne  ne  peut 
avoir  non  plus  qu'un  commerce  intérieur  très-borné;  son 
commerce  extérieur  peut  seul  exiger  de  longs  transports  du 
centre,  ou  des  parties  opposées,  aux  points  où  elle  embarque  les 
blés  qu'elle  vient  échanger  contre  les  vins  et  les  autres  pro- 
duction* du  midi  qu'elle  importe.  La  Russie ,  si  l'on  excepte 
les  fourrures  de  ses  provinces  boréales,  dont  on  ressent  encore 
le  besoin  dans  ses  provinces  du  midi ,  montrant  partout  les 
mêmes  cultures  et  les  mêmes  céréales,  ne  doit  étendre  son 
commerce  intérieur  qu'à  d'assez  faibles  distances  malgré 
l'immensité  de  sou  territoire.  Enfui,  l'Espagne  et  l'Italie, 
dans  leurs  produits  si  divers ,  offrent  le  même  phénomène  par 
une  raison  tout-à-fait  contraire:  sous  ces  climats  heureux , 
toutes  les  provinces,  également  favorisées  par  la  nature, 
peuvent  se  passer  les  unes  des  autres ,  et  même  ,  si  elles  le 
voulaient ,  et  si  leur  industrie  répondait  à  leur  position ,  de 
toutes  les  autres  parties  du  monde. 

Il  n'en  est  pas  de  même  de  la  France  :  placée  par  sa  posi- 
tion géographique  sous  des  climats  différens ,  ses  produits  sont 
très-divers  j  et  de  cette  diversité  de  ses  produits  et  de  l'éten- 
due de  son  territoire ,  résulte  un  besoin  d'échanges  qui  se  fait 
sentir  intérieurement  à  de  grandes  distances.  Ses  provinces 
du  nord  et  une  grande  partie  de  celles  de  l'est  et  surtout 
de  l'ouest,  ne  produisent  que  des  grains  et  des  fourrages , 
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tandis  que  celles  du  midi  recueillent  principalement  les  vins, 
les  fruits  et  les  huiles.  Lecliange  de  ces  productions  d'une  na- 
ture différente  nécessite  donc  des  transports  entre  des  points 
très- éloignés  les  uns  des  autres,  et  exige  par  conséquent  une 
circulation  intérieure  très-active;  enfin,  d'un  autre  côté, 
quelque  riche  qu'elle  soit  de  cette  variété ,  la  France ,  qui  dif- 
fère sous  ce  rapport  des  États  du  midi ,  ne  pourrait  cependant 
se  passer,  au  même  point  que  l'Espagne  et  l'Italie,  des  pro- 
duits que  peut  seul  lui  procurer  le  commerce  extérieur. 

Mais  si  ,  par  la  direction  de  ses  fleuves  et  de  ses  nombreuses 
rivières,  qui  se  prêtent  d'une  manière  si  favorable  à  l'établis- 
sement du  système  de  navigation  le  plus  parfait,  la  France 
possède  déjà  jusqu'à  un  certain  point  et  peut  réunir  un  joui* 
au  plus  haut  degré  tous  les  moyens  de  satisfaire  aux  hesoins 
sans  cesse  croissansde  son  commerce  intérieur,  ce  même  sys- 
tème de  navigation  lui  présente  eucore  les  plus  remarquables 
facilités  non-seulement  pour  se  procurer,  par  le  commerce 
extérieur  et  en  échange  des  produits  qui  ne  sont  propres 
qu'à  son  territoire,  le  pelit  nombre  de  ceux  que  la  nature 
lui  a  refusés  ,  mais  même ,  si  elle  le  veut ,  pour  en  ré- 
pandre autour  d'elle  le  bienfait  par  le  commerce  de  transit 
dont  son  heureuse  position  au  milieu  des  différentes  nations 
qui  l'avoisinent  la  met  à  même  de  recueillir  les  précieux 
avantages. 

C'est  cet  ensemble  de  faits ,  c'est  ce  concours  de  circon- 
stances qui  distinguent  si  éminemment  la  France  des  autres 
nations  ,  que  nous  paraissent  devoir  présenter  sous  leur  véri- 
table jour  les  considérations  préliminaires  auxquelles  nou 
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allons  nous  livrer  un  moment  sur  la  position  géographique 
de  ce  grand  État,  sur  la  disposition  respective  de  ses  fleuves 
et  de  ses  rivières  navigables,  sur  son  commerce  extérieur  et 
intérieur,  sur  l'état  actuel  de  sa  navigation,  et  sur  quelques 
principes  qui  paraissent  lui  être  applicables. 

De  la  position  géographique  de  la  France ,  et  de  sa  division 

par  bassins. 

Si  l'on  observe  la  carte ,  on  voit  que  la  France ,  placée  entre 
4?"  20'  et  5i°  5'  de  latitude,  baignée  au  nord  et  à  l'ouest  par 
l'Océan  sur  une  longueur  de  côtes  de  370  lieues,  et  au  sud 
par  la  Méditerranée  sur  un  littoral  de  1 20  lieues  d'étendue, 
s'appuie  au  midi  sur  les  Pyrénées ,  à  l'est  sur  les  Hautes- 
Alpes,  le  Jura  et  les  Vosges,  et  est  bornée,  partie  à  l'est  par 
le  cours  du  Rhin ,  et  au  nord  par  la  Bavière  rhénane ,  la. 
province  prussienne  du  bas  Rhin,  et  le  royaume  des  Pays- 
Bas. 

Ce  royaume,  dans  sa  forme  hexagone ,  s'étend  sur  une  su- 
perficie de  27,000  lieues  carrées,  ou  5,34o  myriamètres  car- 
rés ;  et  sa  population ,  non  compris  celle  de  la  Corse ,  qui ,  en 
1827,  était  de  185,079  habitans,  s'élevait,  à  la  même  époque, 
à  3 1 ,066,466  habitans. 

Ainsi  que  les  grands  États  de  l'Europe ,  la  France  est  tra- 
versée par  la  ligne  de  faite  qui ,  partant  des  monts  élevés  de 
Chemokonski,  situés  entre  les  sources  du  Volga  et  de  la 
Dwina,  et  se  prolongeant  jusqu'à  l'extrémité  sud  de  l'Es- 
pagne, divise  en  deux  versans  généraux,  l'un  au  nord-ouest, 
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et  l'autre  au  sud-est ,  les  territoires  de  cette  partie  du  monde. 

Cette  grande  dorsale  européenne ,  entrant  en  France  par 
47"  3o',  s'élève  d'abord  au  nord  avec  le  Jura ,  et ,  après  avoir 
projeté  dans  la  même  direction  la  courte  mais  forte  branche 
des  Vosges ,  s'avance  ensuite  vers  l'ouest  avec  les  monts  Fau- 
cilles, d'où,  se  retournant  ensuite  brusquement  au  sud,  elle  va, 
par  le  plateau  de  Langres,  la  Côte-d'Or,  la  longue  chaîne  des 
Cévennes,  continuer  à  l'ouest,  en  s'y  réunissant,  les  Pyrénées 
centrales  et  occidentales ,  et  entrer  en  Espagne  aux  sources 
de  l'Heur e-Peleca  et  de  l'Agra. 

L'espace  compris  entre  les  Cévennes  et  les  Alpes  Graïcs  et 
Cottiennes  forme  le  bassin  du  Rhône  qui,  descendant  des  hau- 
teurs du  mont  St.-Gothard,  traversant  lo  lac  de  Genève,  et  for- 
çant le  passage  entre  les  Alpes  et  le  Jura,  se  retourne  de  l'est 
à  l'ouest  pour  recevoir  l'Ain,  et,  à  la  vue  de  Lyon,  la  Saône,  et 
qui ,  reprenant  ensuite  de  nouveau  sa  direction  du  nord  au 
midi ,  et  après  avoir  reçu  l'Isère,  la  Drôme,  le  Roubion,  l'Ar- 
dèche,  la  Cèzc,  et,  sous  les  murs  d'Avignon,  la  fougueuse 
Durance,  vient,  après  un  cours  de  xao  lieues,  se  perdre, 
par  sa  double  embouchure,  dans  la  Méditerranée. 

Le  bassin  du  Rhône ,  qui  s'agrandit  encore ,  pour  ainsi  dire, 
à  l'est  du  bassin  côticr  du  Var,  que  forment  à  leur  point  de 
rencontre  les  Alpes  Cottiennes  et  les  Apennins  ,  et  à  l'ouest 
du  bassin  de  l'Aude  et  de  l'Hérault,  et  de  celui  de  la  Gly  et 
du  Tet ,  que  voit  naître  de  ses  flancs  la  chaîne  des  Cévennes 
avant  de  se  réunir  aux  Pyrénées ,  est  à  peu  près  entièrement 
compris  dans  le  territoire  français,  et  forme  avec  ces  bassins 
secondaires  le  versant  total  de  la  Méditerranée. 
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Revenant  sur  nos  pas,  nous  retrouvons  cette  première 
branche  que  la  dorsale,  avant  de  se  retourner  vers  le  sud, 
pousse  à  droite  vers  le  nord ,  et  qui,  sous  le  nom  de  Vosges , 
en  formant  à  l'ouest  la  partie  du  bassin  du  Rhin  qui  se  trouve 
sur  la  France,  vient  se  terminer,  en  forme  de  cap,  au  point 
où  ce  fleuve ,  après  avoir  borné  le  territoire  français  depuis 
Huningue  jusqu'au-dessus  de  Lauterbourg  et  avoir  reçu  de 
ce  côté  la  rivière  d'Ill ,  se  retourne  vers  l'ouest  bien  au- 
dessus  des  limites  de  ce  royaume  pour  venir  se  perdre  dans 
la  mer  du  Nord. 

Nous  portant  vers  la  gauche ,  et  indépendamment  de  cette 
première  branche ,  nous  voyons  les  monts  Faucilles,  ce  grand 
chaînon  de  la  dorsale,  pousser  encore,  comme  d'un  large 
tronc,  trois  branches  principales  dont  la  première,  se  prolon- 
geant du  sud-est  au  nord-ouest,  par  les  monts  de  la  Moselle, 
ouvre  ,  en  s'inclinant  à  gauche  ,  une  vallée  spacieuse  qui 
recevrait  le  nom  de  bassin  si  cette  dénomination  n'était  spé- 
cialement affectée,  dans  notre  système,  à  ces  grandes  dé- 
pressions du  sol  où  coulent  les  fleuves  qui  se  rendent  à  la  mer, 
et  du  fohd  de  laquelle  surgit  la  Moselle,  qui,  portant  la  vie  , 
sur  la  moit  ié  de  son  cours  irrégulier,  dans  trois  des  plus 
riches  départemens  de  la  France ,  va  se  jeter  dans  le  Rhin , 
sous  les  murs  de  Coblcntz ,  après  un  développement  total 
de  plus  de  quatre-vingts  lieues. 

A  l'ouest  de  cette  première  branche  des  monts  Faucilles , 
une  seconde  branche  qui ,  sous  les  noms  de  monts  d'Argonne 
et  d'Ardennes  occidentales ,  la  suit  parallèlement  jusqu'aux 
limites  du  territoire  français ,  ne  s'en  éloigne  que  d'environ 
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une*Keue  et  demie  pour  livrer  un  étroit  bassin  à  la  Meuse  qui, 
prenant  sa  source  dans  les  monts  Faucilles,  reçoit ,  après  un 
cours  de  cent  lieues  sur  la  France  ,  et  au-delà  de  ses  fron- 
tières, les  eaux  de  la  Sambre,  et  vient  se  jeter  dans  la  mer  à 
peu  de  distance  des  plages  où  se  perd  le  Rhin. 

La  même  branche ,  s'écartant  ensuite  brusquement  de  la 
première  et  se  dirigeant  du  sud  à  l'ouest  jusqu'aux  sources 
de  la  Sambre,  ouvre,  à  cette  hauteur,  par  une  triple  ramifi- 
cation ,  au  nord  le  bassin  de  l'Escaut  qui  coule  du  sud  au 
nord  sur  vingt  lieues  de  longueur,  et  le  bassin  de  l'Aa,  qui 
n'est  séparé  du  précédent  que  par  un  léger  rameau;  au  midi 
celui  de  la  Somme  qui,  après  un  cours  de  cinquante  lieues , 
va  se  jeter  dans  la  mer  au-dessous  de  St.-Valery-,  èt  enfin,  en- 
ceint  au  nord,  par  «a  longue  projection ,  le  vaste  bassin  de* 
la  Seine  qui,  prenant  sa  source  en  Bourgogne,  près  du  village 
de  Chanceaux,  se  dirige  d'abord  du  sud  au  nord  et  ensuite 
de  l'est  à  l'ouest ,  reçoit  à  droite  la  rivière  d'Aube  près  de 
Marcilly ,  à  gauche  celle  d'Yonne  à  Montereau ,  puis ,  à 
droite ,  la  Marne ,  à  peu  de  distance  au-dessus  de  Paris  ,  et 
au-dessous,  encore  à  droite,  l'Oise,  à  Conllans-Ste.-Honorine, 
enfin,  à  gauche,  l'Eure,  aux  Damps ,  près  de  Pont-de- 
l'Arche ,  et  vient  se  rendre  dans  l'Océan  au  Havre ,  après  un 
cours  total  de  cent  soixante  lieues. 

Du  plateau  de  Langres,  prolongement  méridional  des  monts 
Faucilles,  s'élève,  entre  les  sources  de  l'Armançon  et  de  l'Ou- 
che,  la  troisième  branche ,  qui,  après  s'être  infléchie  d'abord 
vers  le  sud-ouest,  se  dirige  ensuite  du  sud-est  au  nord-ouest, 
sur  cent  lieues  de  longueur,  par  les  monts,  du  Morvan  ,  le 
Tom.  j.  , 
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plateau  d'Orléans  et  les  montagnes  de  Normandie  et  d'Arree, 
jusqu'au-dessus  des  sources  de  la  Sarthe  et  de  la  Bille,  et, 
après  avoir  projeté  ,  en  s'épanouissant,  six  rameaux,  au  nord 
jusqua  Honflcur,  au  nord-ouest  jusqu'à  la  pointe  de  la  Hou- 
gue ,  à  l'ouest  d'une  part  jusqu'au  Conque t ,  et  de  l'autre , 
jusqu'à  la  pointe  du  Raz  ,  et  au  midi ,  d'abord  jusqu'à  Sar- 
zeau  et  ensuite  jusqu'à  St.-Nazaire,  se  termine  en  donnant 
naissance  aux  six  bassins  entiers  de  l'Orne,  de  la  Selune,  de 
la  Rance  ,  de  l'Aulne,  du  Blavet  et  de  la  Vilaine  ;  enfin ,  cette 
même  branche,  en  fermant  sur  sa  longue  étendue  le  bassin  de 
la  Seine ,  borne  au  nord  celui  de  la  Loire ,  ce  grand  fleuve 
qui ,  prenant  sa  source  dans  les  montagnes  du  Vivarais  ,  ap- 
pendice des  Cévennc6,  au  montGerbier,  près  Stc.-Eulaïie , 
reçoit  successivement  à  gauche  les  rivières  de  l'Allier,  du 
Cher,  de  l'Indre  ,  de  la  Vienne  el  de  la  Thouet,  prend  à  droite 
la  Mayenne  ,  ensuite  à  gauche  le  Layon  et  la  Scvre-Nantaise, 
enfin  à  droite  l'Erdre,  et ,  après  un  cours  de  deux  cent  vingt 
lieues  ,  va  porter  à  la  mer  le  tribut  de  ses  rapides  ondes,  entre 
Pairabœuf  et  St.-Nazaire ,  à  douze  lieues  au-dessous  de 
Nantes.  y 

Toujours  à  l'est ,  mais  plus  au  midi  des  monts  élevés  de 
l'Auvergne  qui  ne  se  lient  aux  Cévennes ,  ce  long  chaînon  de 
la  dorsale ,  que  par  la  montagne  de  la  Margeride ,  près  des 
sources  de  l'Allier,  se  projette  du  Mont-d'Or  une  branche  qui, 
se  prolongeant  par  les  montagnes  du  Limousin ,  le  mont  Jar- 
gean  et  le  plateau  de  Gatine,  borne ,  daqs  son  développement, 
par  son  versant  septentrional  le  bassin  de  la  Loire ,  et  par  son 
versant  méridional  celui  de  la  Garonne,  puis  se  divise  aux 


Digitized  by  GooqI 


INTRODUCTION.  iX 
sources  de  la  Tardoire ,  affluent  de  la  Charente ,  en  deux  ra- 
meaux extrêmes  pour  ouvrir  le  bassin  côtier  de  la  Charente. 

Cette  rivière  qui,  de  CherOnnac ,  sur  les  confins  de  l'An- 
goumob,  à  trois  lieues  nordrouest  de  Rochechouart ,  se 
développe,  dans  son  cours  sinueux,  sur  quatre  -  vingts 
lieues  de  longueur,  se  jette  dans  la  mer  à  quelques  lieues 
au-dessous  de  Rochefort ,  après  s'être  grossie  des  eaux  de  la 
Boutonne. 

Enfin ,  tout-à-fait  au  midi ,  les  derniers  chaînons  de  là  dor- 
sale, qui  se  composent ,  sous  le  nom  de  devenues ,  des  mon- 
tagnes du  Vivarais ,  du  Gévaudan ,  des  Garigues,  de  celles  de 
l'Orb,  dès  monts  d'Espinouse,  des  montagnes  Noires  et  du 
coteau  de  St. -Félix ,  en  se  réunissant  aux  Pyrénées  centrales, 
ferment,  par  leurs  parois  du  nord,  le  large  bassin  de  la  Garonne 
qui  ,  divisé  un  moment  à  son  origine  par  la  courte  branche 
qui,  partant  du  plomb  du  Cantal,  sépare  les  sources  de  la  Dor- 
dogne  et  du  Lot,  n'est  plus  resserré  à  l'ouest  à  son  extrémité 
que  par  le  faible  rameau  qui ,  s  élevant  des  Pyrénées ,  entre 
les  souYces  de  la  Garonne  et  celles  de  l'Adour,  non  loin  du 
Pic  du  midi ,  forme ,  au-dessous  des  sources  de  l'Es  tampon 
et  du  Ciron  ,  par  sa  bifurcation ,  au  nord  le  bassin  côtier 
du  Leyre  et  des  côtes  des  Landes ,  et  au  midi  celui  de 
l'Adour. 

Plusieurs  rivières  importantes  sillonnent  par  leur  cours 
rapide  le  bassin  de  la  Garonne  :  la  Dordogne,  entre  autres, 
par  son  développement  de  près  de  cent  lieues ,  pourrait  le 
disputer  à  plusieurs  fleuves  si, Tributaire  de  la  Garonne  à  la- 
quelle elle  se  joint  au  bec  d'Ainbès ,  elle  ne  laissait  l'honneur 

d. 
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de -ce  nom  à  ce  beau  fleuve  qui,  prenant  sa  source  au  pied 
des  Pyrénées,  s'enrichit,  sur  son  cours  de  cent  quarante 
lieues,  à  droite,  des  eaux  du  Salât ,  de  l'Ariège  ,  du  Tarn 
et  de  l'Aveyron  ;  à  gauche ,  du  Gers  et  de  la  Bayse  j  et  encore 
à  droite  ,.du  Lot,  et,  au-dessous  de  Bordeaux ,  <le  la  Dordogne 
elle-même,  où,  changeant  alors  son  nom  en  celui  de  Gironde, 
elle  va  enûn  se  rendre  à  la  mer  non  loin  des  rochers  snr  les- 
quels s'élève  la  tour  de  Cordouan. 

Descendant  ensuite  vers  le  midi ,  on  trouve  le  Leyre  qui 
prend  sa  source  près.de  Tauriot ,  et  va  se  perdre,  après  un- 
cours  de  dix-huit  lieues,  dans  le  bassin  d'Arcachon  ;  et  enfin 
plus  au  midi  encore,  à  une  lieue  au-dessous  de  la  ville  de 
Bayonne,  l'embouchure  de  l'Adourqui,  prenant  sa  source 
dans  les  Pyrénées ,  au  Pic  du  midi,  se  grossit,  dans  son  cours 
de  cinquante  lieues  de  longueur,  à  droite  des  eaux  de  la  Mi- 
douze,  et  à  gauche ,  de  celles  du  Gave-de-Pau ,  de  la  Bidouze 
et  de  la  Nive. 

Telle  est  la  constitution  physique  et  la  disposition  des  dif- 
férentes chaînes  de  montagnes  qui  divisent  la  France  en  plu- 
sieurs bassins  dans  lesquels  coulent  autant  de  fleuves  et  une 
multitude  de  rivières  qui  fécondent  les  diverses  contrées  de 
ce  grand  pays  et  offrent  dans  tous  les  sens  à  l'agriculture ,  à 
l'industrie  et  au  commerce  des  moyens  aussi  variés  qu'éten- 
dus de  production,  de  fabrication  et  de  transport. 

Ces  bassins ,  au  nombre  de  vingt-un ,  se  divisent  en  six 
grands  bassins,  où  coulent  les  six  principaux  fleuves  qui 
arrosent  la  France  :  le  Rhin,  la  Meuse ,  la  Seine,  la  Loire,  la 
Garonne  et  le  Rhône  ;  et  quinze  petits  bassins  desquels 
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surgissent  les  quinze  fleuves  de  l'Escaut,  de  l'Aa ,  de  la 
Somme,  de  l'Orne,  de  la  Sclnne,  de  la  Rance,  de  l'Aulne, 
du  Blavet,  de  la  Vilaine,  de  la  Charente,  du  Leyre,  de- 
l'Adour ,  de  la  Gly,  de  l'Hérault  et  du  Var. 

Des  six  grands  fleuves ,  trois ,  la  Seine ,  la  Loire  et  la  Ga- 
ronne ;  et  des  quinze  autres  petits  fleuves  ,  trois  également ,  la 
Somme ,  la  Charente  et  l'Adour,  coulent ,  sur  la  plus  grande 
longueur  de  leur  cours,  de  l'est  à  l'ouest;  un  seul  grand  fleuve, 
le  Rhône ,  et  deux  petits .  la  Vilaine  .et  ^Hérault ,  coulent 
du  nord  au  midi;  et  enfin  deux  des  grands  fleuves,  le  Rhin 
et  la  Meuse ,  et  quatre  autres*  petits  fleuves ,  l'Escaut ,  l'Orne, 
la  Vire  et  la  Selune,  coulent  dans  une  direction  contraire,  du 
midi  au  nord. 

Ces  deux  directions  principales  et  perpendiculaires  1  une  à 
l'autre  des  six  premiers  et  des  neuf  derniers  fleuves,  leur  font 
jouer  un  rôle  tout  différent  dans  les  services  qu'ils  sont  sus- 
ceptibles de  rendre  aux  deux  principales  directions  des 
mouvemens  du  commerce  extérieur  et  du  commerce  in- 
térieur, î" 

En  effet ,  il  est  à  remarquer  que  ceux  des.  fleuves  qui  se 
dirigent  de  l'est  à  l'ouest,  exportant  de  l'intérieur  aux  ports , 
et  important  des  ports  vers  le  centre  ]#s  différents  objets 
d'échanges ,  se  trouvent  particulièrement  destinés  au  service 
du  commerce  extérieur,  tandis  que  les  autres  fleuves  qui  se 
dirigent  du  midi  au  nord  ou  du  nord  au  midi ,  se  trouvant 
avoir  leur  cours  dans  le  sens  le  plus  ordinaire  des  mouvemens 
du  commerce  intérieur,  semblent  devoir  plus  spécialement 
servir  aux  transports  auxquels  il  donne  lieu  et  pouvoir  se 
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lier  aux  lignes  de  navigation  dont  il  reclame  le  secours. 

C'est  ce  que  l'examen  des  deux  directions  qui  sont  particu- 
lières à  ces  deux  espèces  de  commerce  nous  fera  apercevoir 
plus  distinctement. 

Du  commerce  extérieur  de  la  France. 

Les  nations  méditerranées  ne  (ont  de  commerce  extérieur 
qu'avec  les  nations^mi  leur  sont  voisines ,  ou ,  seulement  par 
leur  intermédiaire,  avec  les  nations  lointaines  :  elles  sont  de 
plus  dans  l'impuissance  de  fonder  des  colonies,  et  si,  à  des 
époques  trèsrétoignées  les  unes  des  autres,  quelque  partie  de 
leur  population  vient  à  s'écouler  au  dehors,  ces  émigrations, 
produites  par  la  misère  des  temps  et  le  plus  souvent  par 
de  grandes  calamités  publiques ,  ne  font  que  détacher  de  la 
mère-patrie  quelques  malheureux  enfans  qui  bientôt  n'ont 
plus  de  relations  avec  la  métropole. 

La  France  au  contraire,  possédant  un  immense  littoral  sur 
l'Océan  et  sur  la  Méditerranée  ,  fut  une  des  premières  nations 
que  leur  position  appela  à  commercer  avec  les  autres  peuples. 
Déjà,  sous  les  Romains,  la  Gaule,  qui  avait  vu  long -temps 
avant  s'élever  l'antique  Marseille,  vil  se  former  les  ports 
d'Arles ,  de  Narbonne ,  de  Bordeaux  et  plusieurs  autres.  In- 
dépendamment des  grandes.et  magnifiques  voies  de  terre  dont 
les  débris  nous  causent  encore  de  letonnemcnt ,  les  deux 
grands  fleuves  du  midi ,  le  Rhône  et  la  Garonne ,  présen- 
taient des  moyens  de  débouchés  naturels  qui  ne  pouvaient 
que  favoriser  l'extension  du  commerce.  Dès  ce  temps  ,  on  vit 
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s'établir,  sur  tontes  les  rivières  navigables,  des  compagnies  et 
corporations  de  marchands  qui,  à  l'aide  de  grands  privilèges 
et  sons  le  nom  général  de  Nantes ,  se  chargèrent  des  trans- 
ports qui  s'effectuaient  sur  ces  rivières.. 

A  la  vérité,  ce  premier  période  de  prospérité  fut  de  courte 
durée  ;  bientôt  après ,  les  Francs ,  et ,  à  leur  suite  ,  d'autres 
barbares  ayant  envahi  la  Gaule .  aux  sages  réglemens  d'un 
peuple  déjà  avancé  dans  la  civilisation  succédèrent  tous  les 
genres  de  vexations  que  put  suggérer  aux  nouveaux  conqué- 
rans  une  insatiable  cupidité.  Un  bateau  qui  arrivait  à  une 
ville  était  assujetti  à  une  foule  de  droits  de.  navigation  dont  la 
totalité  excédait  souvent  la  valeur  des  chargemens.  Toute 
industrie ,  tout  commerce  devait  s'anéantir  sous,  un  tel 
régime. 

Aù  septième  siècle ,  on  vit  renaître  pendant  quelque 
temps  "le  commerce  qui  prit  sa  direction  naturelle  du  midi 
au  nord.  Malheureusement  cette  lueur  de  prospérité  ne  fut 
que  passagère  j  elle  disparut  pour  ne  renaître  qu'un  instant 
sous  Ghaiiemagne. 

Tel  est  l'ascendant  des  grands  caractères ,  qu'à  l'exemple  de 
ce  monarque  tous  les  seigneurs  se  livrèrent  à  l'agriculture  et 
encouragèrent  les  artset  le  commerce,  qui  prirent  une  rapide 
extension.  Mais  bientôt,  attirés  par  un  état  si  florissant ,  les 
Normands  vinrent  encore  porterie  ravage,  le  pillage,  le  feu 
et  la  mort  sur  ces  bords  qui  commençaient  à  briller  d'un  nou- 
vel éclat,  et  pendant  un  siècle ,  toute  communication  ,  toute 
relation  commerciale  fut  interrompue  entre  la  France  et  les 
autres  nations. 
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Toutefois,  plusieurs  Rois  de  France  cherchèrent  depuis  à 
ranimer  l'industrie.  Saint  Louis,  le  premier,  considérant  le 
commerce  comme  un  des  é  lé  mens  de  la  puissance  nationale  , 
s'occupa  de  lui  assurer,  par  des  réglemcns,  une  sûreté  dont  il 
n'avait  joui  jusqu'alors  que  par  intervalles;  plus  de  liberté  lui 
fut  accordée.  Ce  sage  monarque  renversa  les  barrières  que 
l'ignorance  avait  élevées  contre  l'exportation  des  produits  de 
l'industrie  intérieure. 

Dès  ce  mement,  un  nouveau  jour  sembla  luire  pour  la 
France  :  ce  pays,  qui  vit  ses  côtes  septentrionales  envahies  par 
les  comtes  de  Flandres,  les  ducs  de  Bourgogne,  de  Normandie 
et  de  Bretagne,  le  reste  de  son  littoral  sous  le  joug  des  Anglais, 
et  les  cotes  du  midi  sous  la  domination  du  comte  de  Toulouse 
et  des  rois  de  Majorque ,  d'Aragon  et  de  Castille ,  n'avait  que 
peu  de  ports  sur  l'Océan  et  aucun  sur  la Méditerranée,  lorsque 
la  réunion  du  comté  de  Toulouse  à  la  couronne  ouvrit  à  la 
France  une  communication  avec  cette  mer. 

Cette'nouvelle  voie,  en  procurant  l'entrée  aux  épiceries, 
aux  parfums  ,  aux  soieries  et  aux  riches  étoffes  do  l'Orient, 
inspira  aux  habitans  le  désir  de  perfectionner  l'agriculture  .et 
les  manufactures  pour  se  procurer  des  objets  d'échanges ,  et 
pour  réduire  le  tribut  qu'on  ne  payait  qu'avec  peine  à  l'é- 
tranger. 

Ce  mouvement ,  secondé  par  Philippc-le-Bel ,  donna  nais- 
sance à  quelques  réglcmens  protecteurs  du  commerce ,  et  dés 
cette  époque  les  progrès  des  arts  suivirent  ceux  de  la  civili- 
sation et  ne  furent  que  momentanément  arrêtés  parles  guerres 
civiles  de  la  Ligue  et  de  la  Fronde. 
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Le  littoral  de  l'Océan  étant  rendu  depuis  long-temps  à  la 
France  par  la  réunion  de  la  Flandre ,  de  la  Normandie  et  de 
la  Bretagne,  et  ensuite  par  l'affranchissement  des  autres  pro- 
vinces de  l'ouest  dont  les  Anglais  furent  chassés,  dès  i562  ' 
.  l'amiral  de  Coligny  .envoya  Jean  Rrbaud  dans  la  Floride  j  et 
en  1601,  une  société  formée  en  Bretagne  expédia  deux  na- 
vires dans  l'Orient  dont  les  Portugais ,  les  Anglais  et  les  Hol- 
landais se  disputaient  les  richesses. 

Telle  fut  1  aurore  du  commerce  extérieur  de  la  France  : 
depuis ,  il  brilla  du  plus*  vif  éclat.  Mais  si  les  malheurs  d'une 
révolution  sans  exemple  dans  les  fastes  de  l'histoire  ont,  sous 
ce  rapport,  fait  déchoir  ce  royaume  de  son  premier  état  de 
grandeur,  les  ressources  dont  la  nature  l'a  doué  et  dont  nous 
avons  offert  le  tableau  dans  le  paragraphe  précédent ,  doivent 
faire  croire  que  non-seulement  il  reprendra  un  jour  parrru" 
les  autres  nations  le  rang  qu'il  a  occupé  pendant  si  long-temps, 
mais  encore  qu'en  cherchant  à  donner  à  son  commerce  ex- 
térieur un  plus  grand  développement  il  ne  peut  manquer  de 
s'élever  à  la  place  à  laquelle  sa  position  géographique  et  ses 
nombreux  objets  d'échange  lui  donnent  droit  de  prétendre. 

En  effet,  les  immenses  progrès  de  toutes  les  branches  d'in- 
dustrie dans  la  France  entière ,  et  particulièrement  dans  la 
•  capitale  de  ce  royaume,  n'ont -ils  pas  révélé  tout  ce  à 
quoi  peut  aspirer  une  nation  de  trente  millions  d'hommes? 
N'indiquent -ils  pas  assez  vers  quel  but  doit»  se  porter  une  ac- 
tivité qui  dépasse  par  ses  produits  les  besoins  de  sa  propre 
consommation,  et  vers  quelle  nouvelle  voie  il  convient  au 
Gouvernement  de  diriger  une  surabondance  de  force  qui , 
Tom.  t.  e 
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oblige*  de  se  replier  sur  elle-même ,  étoufferait  le  principe 
qui  la  fait  naître? 

Malheureusement  cet  état  de  choses ,  qui  se  manifeste  par 
des  symptômes  si  évidens ,  n'est  pas  encore  assez  vivement 
senti  par  tous  les  esprits ,  et  il  n'est  peut-être  pas  impossible 
d'en  découvrir  la  cause. 

L'état  d'hostilité  auquel ,  pendant  plusieurs  années ,  la 
France  s'est  trouvée  condamnée  vis-à-vis  des  autres  puis- 
sances ,  n'a  que  trop  contribué  à  fausser  l'opinion  de  quelques 
personnes  sur  les  avantages  que  présente  le  commerce  étran- 
ger à  toute  nation  déjà  parvenue  &  un  certain  degré  de  civi- 
lisation. On  dirait  qu'habituées  qu'elles  ont  été ,  par  une  trop 
longue  privation  de  toute  relation  extérieure ,  à  plier  les  prin- 
cipes qu'elles  se  faisaient  sur  la  richesse  à  cette  situation  forcée 
et  sur  laquelle  elles  cherchaient  à  se  iaire  illusion,  elles 
comptent  encore  aujourd'hui  pour  trop  peu  de  chose  les 
ressources  de  cette  branche  particulière  de  commerce,  parmi 
les  moyens  de  prospérité  que  les  nations  peuvent  avoir  à  leur 
disposition. 

Aucun  écrit  des  économistes  cependant  n'autorise  une  sem- 
blable doctrine .  Si  le  plus  grand  nombre  de  ces  écrivains  a  placé 
au  premier  rang  le  commerce  intérieur,  qui ,  en  ouvrant  des 
débouchés  immédiats  et  par  des  retours  plus  prompts»  favo- 
rise puissamment ,  dans  le  premier  âge  de  la  richesse,  le  dé- 
veloppement de  toutes  les  branches  d'industrie ,  auc*»  deux 
néanmoins  n'a  méconnu  les  heureux  effets  du  commerce 
étranger  sur  la  prospérité  des  nations,  lorsque  ce  developpe- 
ment  a  acquis  une  'Certaine  extension.  S*us  parler  ceux 
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qui  soutiennent.  q*»e  la  commerce  étranger  est  le  fondement 
du  commerce  intérieur  (i),lous  reconnaissent ,  en  définitive  , 
que  si  le  commerce  intérieur  fonde  la  richesse  commerciale, 
c'est  dn  moins  W  commerce  étranger  qui  l'accomplit;  et  si 
quelques*-uos  d'entre  eux,  d'ailleurs  unanimes  sur  ses  avan- 
tages ,  ont  éèé  dissidens  sur  le  degré  d'influence  qu'il  peut 
exercer  sur  la  fortune  nationale  ,  c'est  seulement  parce 
qu'ils  ne  se  sont  pas  accordés  sur  l'époque  à  laquelle  il  était 
convenable  à  une  nation  des'y  livrer,  ou  plutôt  sur  le  moment 
où,  par  les  progrès  de  son  industrie  agricole  et  manufactu- 
rière, elle  était  amenée  et  dès-lors  forcée  à  s'en  occuper, 
sous  peine  do  voir  se  flétrir  ces  deux  branches  de  travail  au 
sein  même  de  l'abondance  (a) .  • 
Or,  telle  est  certainement  la  position  de  la  France  :  rede- 
vable en  quelque  sorte  à  l'état  de  blocus  par  lequel  elle  a  été 


(i)  Davenanl,  Steward,  Ganilh. 

(a)  Adam  Smilh,  qui,  tout  eu  se  débattant  contre  les  économistes  français,  o'a 
pas  toujours  cependant  échappé  à  l'influence  de  leurs  idées,  trace  néanmoins  arec 
toute  la  force  et  la  sagesse  de  son  beau  génie  le  tableau  le  plus  satisfaisant  des  heu- 
reux effets  du  commerce  étranger. 

•  L'importation  de  l'oret de  l'argent,  dit-il,  n'est  paslepriocipal  bénéfice  et  encore 

•  bien  moins  le  seul  qu'une  nation  retire  de  son  commerce  étranger.  Quels  que  soient 
«  les  pays  entre  lesquels  s'établit  un  tel  commerce,  il  procure  à  chacun  de  ces  pays 
*«  deux  avantages  distincts:  il  emporte  ce  superflu  du  produit  de  leur  terre  et  de  leur 

»  travail  pour  lequel  il  n'y  a'  pas  de  demande  chez  eux,  et  a  la  place  il  rapporte  en 

•  retour  quelque  autre  chose  qui  y  est  en  demande.  Il  donne  une  valeur  a  ce  qui 
«  leur  est  inutile ,  en  l'échangeant  contre  quelque  chose  qui  peut  remplir  une  partie 

•  de  leurs  besoins  ou  ajouter  à  leurs  jouissances.  Par  lui  les  bornes  étroites  du 
«  marche  intérieur  n'empêchent  plus  que  la  division  du  travail  ne  soit  portée  au 

•  plus  haut  point  de  perfection  dans  toutes  les  bronches  particulières  de  l'art  et  des 
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tenue  pendant  dix  années  en  dehors  de  tons  les  peuples  de  l'Eu- 
rope et  de  l'antre  hémisphère,  de  la  création  de  plusieurs  nou- 
velles branches  d'industrie  et  de  l'extension  de  celles  qu'elle 
possédait  déjà,  et  dont  les  besoins  dévorans  d'une  longue  guerre 
exaltaient  encore  la  force  productive,  elle  n'a  pu  que  les  voir  se 
dessécher  sous  le  poids  des  fruits  qu'elles  avaient  portés , 
aussitôt  que  sa  consommation  ,  rentrant  dans  les  limites  plus 
bornées  de  son  revenu  ordinaire ,  a  cessé  d'y  entretenir  le 
principe  de  vie  qui  les  avait  précédemment  animées. 

De  toutes  parts  en  France ,  et  particulièrement  dans  le 
nord  et  aux  environs  de  la  capitale,  la  production  a  surpassé 
la  consommation  ;  le  génie  des  sciences  et  des  arts ,  plus  indé- 
pendant et  plus  prompt  dans  son  action  sur  l'industrie  manu- 
facturière éveillée  par  la  civilisation  et  le  goût  des  modes  et 
des  vives  jouissances  ,  que  ne  l'est  l'esprit  d'amélioration  dans 
celle  qu'il  exerce  sur  l'industrie  agricole  toujours  bornée  par 
les  lois  de  la  nature  ,  y  a  élevé  la  masse  des  produits  annuels 


-  manufactures.  En  outrant  un  marebé  plu»  étendu  pour  tout  le  produit  du  travail 
«  qui  excède  la  consommation  iutérieurc,  il  encourage  la  société  à  perfectionoer  le 

•  tra^  ail ,  ù  en  augmenter  la  puissance  productive  ,  ù  en  grossir  le  produit  annuel, 
i  et  ù  multiplier  par  là  les  richesses  et  le  revenu  national.  Tels  sont  les  grands  et 
•>  importons  services  que  le  commerce  étranger  est  sans  cesse  occupé  ù  rendre  ,  et 
«  qu'il  rend  a  tous  les  différons  pays  entre  lesquels  il  est  établi.  Il  produit  de  grands, 
«avantages  pour  tous  ces  pays,  quoique  cependant  le  pays  de  la  résidence  du 

•  marchand  en  lirv  encore  de  plus  grands  en  général  que  les  autres ,  parce  que 
»  naturellement  ce  marchand  s'occupe  à  fournir  aux  besoins  de  son  propre 

•  pajrs  et  à  en  exporteries  produits  superflus,  plus  qu'il  ne  s'occupe  de  ceux 
«  Je  tout  autre  pays.  »  (Tome  ni,  chap.  i,  page  4 1,  traduction  de  Germain Garnier, 
édition  d'Agaste;  ib*oa.) 
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de  la  première  au-dessus  de  celle  des  produits  de  la  dernière 
qui ,  chez  nous,  comme  chez  toutes  les  nations  qui  possèdent 
.  un  grand  territoire,  forme  et  formera  encore  pendant  long- 
temps la  plus. grande  partie  du  revenu  annuel.  De  là  cette 
stagnation  que  l'on  remarque  depuis  quelques  années  dans 
plusieurs  manufactures  et  cette  quantité  énorme  de  mar- 
chandises qui  encombrent  la  plupart  des  magasins  ;  de  là  la 
géne  de  plusieurs  maisons  qui ,  entraînées  par  l'impulsion 
irrésistible  donnée  à  la  production,  voient  se  déprécier  au- 
jourd'hui entre  leurs  mains  des  masses  de  marchandises  dont 
la  vente  au-dessous  de  leur  prix  de  fabrique  vient  consom- 
mer leur  ruine. 

Avant  l'apparition  de  ce  nouveau  phénomène  dans  les  fastes 
de  l'économie  politique ,  les  écrivains  qui  ont  traité  de  cette 
science  avaient  toujours  pensé  que  la  production  ne  pouvait 
jamais  excéder  la  consommation ,  mais  ici  les  faits  ont  parlé, 
du  moins  dans  l'état  actuel  du  commerce  extérieur  de  la 
France  -,  et ,  soit  que  d'abord  excitée ,  ainsi  que  nous  l'avons 
.  dit ,  par  certaines  circonstances  auxquelles  elles  se  sont  ac- 
coutumées ,  soit  que  depuis,  se  confiant  à  la  protection  d'un 
gouvernement  réparateur  qu'elles  croient  disposé  à  leur  faciliter 
auprès  des  autrès  nations  de  nouveaux  débouchés ,  elles  aient 
espéré  trouver  des  moyens  assurés  d'écoulement  à  leurs  pro- 
duits, il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  l'industrie  manufacturière 
ainsi  que  l'industrie  agricole  éprouvent  aujourd'hui  dans 
plusieurs  de  leurs  branches  des  mécomptes  qui  en  feraient 
craindre  l'entier  abandon  de  la  part  d'un  grand  nombre  de 
producteurs  qui  les  cultivent,  si  l'on  ne  s'attachait  à  faire 
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naître  les  circonstances  qui  pewvent  Ma-seufomeat  les  rendre 

à  la  vie,  mais  encore:  favoriser  ea  elles  nn  développement 

qu'on  ne  pourrait  arrêter  q»  aa  détriment  de  kt  BÎchessepu- 

bliq*e. 

Mais  quelles  sont  ces  circonstances?  Ce  ne  sont  certaine- 
ment pas  celles  qui  se  réduiraient,  ainsi  qne  se  le  persuadent 
quelques  personnes ,  à  imprimer  une  plus  grande  activité  au 
commerce  intérieur.  Il  n'est  que  trop  évident  que  les  forces 
productives  dépassent  depuis  long-temps  chea  nous  la  faculté 
de  consommer,  que  laproduction  dépasse  la  capacité  du  revenu 
sur  lequel  seul  se  règle  la  consommation ,  et  que  si  ce  revenu, 
somme  de  tous  les  revenus  des  classes  agricoles ,  manufactu- 
rières et  commerçantes  qui  composent ,  à  quelques  exceptions 
près ,  l'ensemble  de  la  nation ,  et  que  nous  avons  vu  languir 
dans  la  torpeur  la  plus  funeste,  ne  peut  plus,  par  l'état  même 
de  la  question  ,  recevoir  d'accroissement  du  commerce  inté- 
rieur, ce  ne  doit  plus  être  alors  que  de  l'action  du  commerce 
étranger  qu'il  peut  espérer  quelque  amélioration. 

C'est  en  effet  dans  le  seul  commerce  étranger  qu'une  nation  . 
peut  trouver  non-seulement  le  débouché  nécessaire  à  la  con- 
sommation complète  de  ses  produits,  à  laquelle  l'insnfusance 
de  son  revenu  ne  lui  permet  pas  d'atteindre ,  mais  encore ,  par 
les  bénéfices  qui  résulteront  de  leur  échange  ou  de  leur 
vente ,  les  moyens  les  plus  certains  d'accroître  ce  revenu  , 
seule  et  unique  mesure  de  la  consommation  et  de  toutes  les 
jouissances. 

Sans  l'extension  de  son  commerce  étranger,  la  France,  dont 
les  forces  productrices  acquerront  de  jour  en  jouf  un  plus 
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grand  développement ,  présenterait  bientôt  le  spectacle  de  la 
gêne  et  de  1a  détresse  au  milieu  de  l'abondance.  Dans  un  état 
de  choses  si  désastreux  pour  les  fortunes  particulières  et  si  fu- 
neste aux  finances  du  Gouvernement,  elle  serait  condamnée  au 
double  malheur,  ou  de  s'arrêter  dans  son  essor,  ou,  déçue  par 
la  fertilité  même  de  son  sol  et  par  la  vivacité  laborieuse  de 
ses  liabitans,  de  réduire  d'autant  plussa  consommation  quelle 
produirait  davantage.  Accablée  dans  ce  dernier  cas  par  ses 
propres  richesses,  elle  jouirait  d'autant  moins  quelle  s'envi- 
ronnerait de  plus  d'objets  de  jouissances ,  elle  s'appauvrirait 
de  tout  ce  qui  enrichit  les  autres  nations ,  elle  s'affaiblirait  par 
un  excès  de  force  ,  elle  se  consumerait  de  son  propre  feu. 

En  vain  voudrait-on  faire  observer  que  cette  superfé- 
lation  des  produits  du  travail  disparaîtra  aussitôt  que,  par  la 
réunion  des  efforts  qui  semblent  se  diriger  aujourd'hui  de 
toutes  les  parties  de  la  France  vers  l'ouverture  des  routes  et 
des  canaux,  on  sera  parvenu  à  élargir  le  marché  intérieur  et  â 
imprimer  au  commerce  de  province  à  province  toute  la  célé- 
rité et  l'activité  dont  il  est  susceptible.  S'il  est  certain  que  l'on 
doive  beaucoup  espérer  de  ce  concours  unanime  de  volontés 
et  de  sacrifices  de  tous  les  départemens  pour  la  multiplication 
de  ces  moyens  de  transport,  il  n'en  est  pas  moins  hors  de  doute 
cependant  que ,  quelque  facilité  et  quelque  célérité  qu'on  par- 
vienne à  établir  dans  les  transactions  et  dans  les  échanges  du 
commerce  intérieur,  le  goût  et  l'étude  des  sciences  et  des  arts, 
qui  font  de  plus  en  plus  des  progrès  dans  toutes  les  «lasses ,  et 
l'esprit  d'invention  qui  découvre  tous  les  jours  de  nouveaux 
procédés,  devancent  actuellement  dans  lotir  marche  rapide 
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celle  beaucoup  plus  lente  de  la  fortune  publique ,  et ,  en 
exaltant  cette  inquiétude  ambitieuse  qui  s'empare  de  tous  les 
esprits ,  tendent  à  élever  toujours  de  plus  en  plus  la  produc- 
tion au-dessus  de  la  consommation. 

Sans  doute  ,  si ,  dans  sa  progression  croissante ,  l'esprit  de 
spéculation,  aidé  des  ressources  sans  cesse  renaissantes  des 
sciences  et  des  arts ,  devançait  continuellement  les  besoins  de 
la  consommation ,  il  devrait  arriver  un  jour  que ,  ne  trouvant 
plus  dans  le  marché  même  de  l'étranger  qu'un  débouché  io- 
suflisant ,  il  éprouverait  nécessairement  les  mêmes  obstacles 
que  ceux  qui  s'opposent  aujourd'hui  à  sa  plus  grande  extension 
dans  l'intérieur.  Quelques  personnes  pensent  que  l'Angleterre 
n'est  pas  éloignée  de  toucher  à  ce  terme.  Mais  si ,  contre  toutes 
les  idées  qu'on  doit  se  former  des  progrès  de  la  civilisation  et 
du  développement  successif  des  facultés  humaines ,  il  doit  en 
être  ainsi,  combien,  grâce  à  l'étendue  et  à  la  richesse  de 
notre  sol ,  ne  sommes-nous  pas  loin  encore  d'avoir  rempli , 
dans  cette  vaste  carrière  de  bonheur  et  de  prospérité,  les 
destinées  qui  semblent  nous  être  réservées  ! 

Mieux  partagée  que  l'Angleterre,  quine  fonde,  en  plus  grande 
partie,  son  commerce  étranger  que  sur  l'exportation  de  pro- 
duits industriels  dont  les  autres  nations ,  par  leur  propre  tra- 
vail ,  peuvent  un  jour  apprendre  à  se  passer,  la  France ,  qui 
possède ,  dans  son  sol  aussi  étendu  que  varié ,  une  mine  in- 
épuisable de  produits  naturels  qui ,  par  les  qualités  qui  leur 
sont  propres ,  lui  assurent  sans  rivalité  l'entrée  et  la  conserva- 
tion des  marchés  du  monde  entier,  n'a  point  la  crainte  d'é- 
tendre au-delà  des  bornes  ses  spéculations  extérieure*  que  la 
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dans  de  justes  limites. 

D'un  autre  côté,  non  moins  heureuse  dans  son  industrie 
manufacturière  ,  la  France  a  l'avantage  d'appliquer  son 
propre  travail  â  plusieurs  matières  premières  qu  elle  doit  à  son 
climat,  et  le  goût  et  lelégance  des  formes  que  ses  artistes  et 
ses  ouvriers  savent  apporter  dans  la  fabrication  de  la  plupart 
des  produits  industriels,  lui  donnent  sur  toutes  les  autres 
nations  une  supériorité  qu'elle  semble  devoir  conserver  long- 
temps, et  dont  l'entière  disparition,  si  elle  était  possible,  ne 
pourrait  porter  un  coup  bien  sensible  à  son  existence  écono- 
mique assise  principalement  sur  les  larges  bases  qu'elle  tient  de 
la  nature  et  de  sa  position . 

Il  est  donc  évident,  d'après  ce  qui  précède*,  que  l'époque 
où  un  peuple ,  par  les  progrès  qu'il  a  faits  dans  tontes  les 
branches  de  son  industrie ,  ne  peut  rétablir  l'équilibre  entre 
la  puissance  de  produire  et  la  faculté  de  consommer,  ni  élever 
les  moyens  des  contribuables  au  niveau  des  dépenses  de  son 
gouvernement ,  sans  recourir  aux  ressources  que  peut  seule 
lui  procurer  une  plus  grande  extension  de  son  commerce 
étranger  j  il  est  donc  évident,  disons-nous,  que  cette  époque, 
qui  n'est  pour  ce  peuple  qu'un  indice  irrécusable  d'un  plus 
grand  développement  dans  ses  élémens  de  richesse  et  de  pros- 
périté, est  aujourd'hui  arrivée  pour  la  France  (i). 


(i)  Eu  effet,  pour  se  conraincre  de  U  situation  extraordinaire  ou  te  roit  réduite 
la  France,  celle  de  députer  a  Ut  toit,  par  nue  force  surabondante  de  production, 
les  limites  resserrées  de  m  propre  consommation,  et  de  oe  pouroir  pendre  cepen- 

Tom.  I.  / 
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S'il  en  est  ainsi,  et  si  l'extension  du  commerce  étranger,  an 
point  où  l'industrie  est  parvenue  en  France ,  est  devenue  une 
des  conditions  sans  lesquelles  ce  grand  royaume  ne  peut  que 


•lunt,  dans  le  mouvement  do  commerce  général  des  antres  peuples  du  inonde,  U 
part  que  sembleraient  devoir  lui  attribuer  la  grandeur  de  son  territoire  et  les  progrès 
de  son  Industrie ,  il  oe  faut  que  comparer  la  faible  masse  de  produits  qu'elle  verse 
dans  la  circulation  extérieure  arec  celle  des  importations  des  autres  nations. 

Le  tableau  comparatif  du  commerce  de  la  France  et  de  deux  autres  puissances  qui 
•emblée,  t  sous  plusieurs  rapports  pouvoir  tirailler  avec  elle,  ne  peut  paraître  ici 
sans  intérêt. 

Suivant  M.Moreau  de  Jonnès,  les  forces  commerciales  de  la  France,  de  la  Grande- 
Bretagne  et  des  États-Unis,  daus  les  années  i8a3  et  i8a4,  se  présentent  ainsi  qu'il 


extérieur 


France 
6,476,160,000 

8 '17,450,000 


Cnnd»Srat*fu. 
S,601,80O,O00 
»  ,894,a;5,O0O 


KUb-UaU. 

Ir. 

a,4g3,ooo,ooo. 
-86,991,000 


7,3a3,ti  10,000         10,498,075,000  ,3,879,991,000 


Prod.  natur.  indigènes. 


Exportations. 

1t. 

i49»o5o,ooo 
360,000,000 


75,735,000 
8io,85o,ooo 
353,875,000 


3489955,000 
iS,o36,ooo 
i4>,ooo,ooo 


46i,o5o,ooo  1,140,450,000 


Importations. 
386,38o,ooo 


753,8a5,ooo 


38i,ooo,ooo 


74,670,000  386,6a5,ooo  13,991,000 

t  combien  la  Franco ,  dont  le  territoire  et  la  population 


Différence  ou  balance 
Ce  tableau  démenti 

.sont  doubles  du  territoire  et  de  la  population  de  l'Angleterre,  et  dont  la  population 
est  triple  de  celle  des  États-Unis ,  est  au-dessous  de  ces  deux  puissance» ,  en  expri- 
mant même ,  sans  égard  a  ces  rapports ,  leurs  forces  commerciales  actuelles  respec- 
i  manière  absolue. 
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voir  s'arrêter  la  prospérité  à  laquelle  il  a  droit  d'aspirer,  il 


rieur  pour  le  faire  jouir  de  ce  bienfait. 


On  voit,  en  effet,  i 
celle*  de  l'Angleterre  et  des  Etals-Unis,  n'est  ù  la 
et  à  U  teconde  seulement  comme  i  est  a  0,45  ; 

Que  le»  exportations  totales  de  la  France  ne  sont  à  celles  de  l'Angleterre  que 
comme  1  est  à  3,4;,  et  ù  celles  des  Etats-Unis  comme  1  est  à  0,8;  ; 

Que  les  exportations  des  produits  agricoles  du  même  pays  sont  4  celles  de  l'An- 
gleterre comme  1  est  a  o,5o,  et  à  celles  des  États-Unis  comme  1  est  à  1,67  ; 
situation  qui  démontre  assez  qu'en  Franco  et  aux  États-Unis  l'exportation  des  pro- 
agricole* dépassant  de  beaucoup  celle  des  produits  industriels,  tes  Couverte- 
de  ces  deux  pays  sont  intéressés  ù  encourager  spécialement  l'industrie  insnu- 
1 ,  et  a  lui  ouvrir  à  l'extérieur  tous  les  débouchés  qui  peuvent  favoriser  son 


1,  que  le  commerce  d'entrepôt  de  la  Fr 
1  est  à  4,S8,  et  .<  celui  des  Etats-Uni*  que  comme  1  ett  à  a, 73. 
Que  sera-ce  si  l'on  a  égard  a  la  différence  de  la  population  de  la  France  ù  celle 

1  ?  Alors  les  différences  que  nous  avon»  troo- 


!  commerce  que 

dans  une  bien  autre  j 

C'est  ainsi  que,  m  l'on  cherche  ù  connaître  quel  est  le  revenu  moyen  que  chaque 
Individu  de  la  nation  anglaise  et  que  chaque  habitant  de  la  France  peut  employer 

extérieur  de  ce»  deux  Etats ,  que  le  premier  peut  disposer  chaque  année  d'une 
tomme  de  750  fr.,  tandis  que  le  second  ne  peut  dépenser  que  celle  de  *43  fr. 

Cette  faculté  du  peuple  anglais  d'atteindre  ù  une  si  haute  consommation  et  à 
toute»  le»  jouissances  qu'elle  procure,  n'est  due  qu'à  l'étendue  de  son  revenu  qu'il  a 
su  augmenter  par  tons  le*  profits  successifs  du  commerce  étranger. 

Si  l'extrême  division  de*  propriété*  en  France,  moin*  favorable  ù  la  formation 
de»  capitaux  qu'à  l'accroissement  de  la  population ,  ne  parait  pas  lui  permettre  de 
1  à  son  , 
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Or,  un  des  encouragemens  les  plus  eflicaces  que  puisse  re- 
cevoir le  commerce  extérieur,  est  la  réduction  du  prix  des 
objets  à  échanger  avec  les  nations  étrangères,  et  par  cotisé- 


* 

celle  qu'a  reçue  en  Angleterre  ce  commerce  auquel  nous  attribuons  en  majeure 
partie  celte  énorme  richesse  qui  met  a  même  chaque  individu  de  ce  peuple  d'élever 
autant  sa  consommation,  il  n'en  est  pas  moins  y  rai  que,  malgré  cette  circonstance 
de  la  plus  grande  division  des  propriétés,  qui,  d'un  autre  côté,  devient  une  garantie 
en  faveur  des  dernières  classes  du  peuple  contre  cette  affreuse  misère  qui ,  ches  nos 
voisins,  met  a  la  charge  de  la  nation  une  assex  forte  partie  de  sa  population,  il  n'en 
est  pas  inoins  vrai  que,  par  une  meilleure  direction  dans  les  forces  du  travail  et 
parles  soins  d'un  Gouvernement  sage  et  éclairé,  on  pourrait,  sous  ce  rapport, 
améliorer  le  bien-*lre  de  chaque  habitant  de  la  France. 

Certes,  pour  atteindre  ce  but,  il  ne  suffit  pas  de  se  borner,  ainsi  que  le  dit  un  de 
nos  économistes,  à  encourager  le  seul  fait  de  la  consommation.  Outre  que  ce  système 
-ic  réfute  par  les  plus  simples  règles  du  raisonnement,  on  a  vu  que  si  la  consomma- 
tion en  France  n'est  pas  ce  qu'elle  devrait  être,  ce  n'est  pas  faute  de  production, 
puisque  l'agriculteur  se  plaint  de  ce  que  ses  greniers  fléchissent  sou»  le  poids  de  ses 
récoltes ,  que  le  manufacturier  et  le  marchand  se  désespèrent  de  l'encombrement 
de  leurs  magasins,  et  le  capitaliste  de  l'engorgement  de  «es  capitaux  qui  restent  sans 
emploi ,  mais  bien  seulement ,  comme  nous  l'avons  dit ,  parce  que  le  revenu  do 
chaque  individu  ne  lui  permet  pas  d'élever  davantage  sa  consommation ,  malgré 
l'abondance  de  tous  les  produits  qui  insulte,  pour  ainsi  dire,  à  sa  misère. 

Dans  une  semblable  position,  il  n'y  a  pour  une  nation  que  deux  moyens  d'en 
sortir,  moyens  qui,  en  réagissant  l'un  sur  l'autre,  se  prêtent  un  mutuel  secours  : 
l'un  est  d'obtenir  dans  la  fabrication  des  produits,  par  la  confection  des  routes  et 
des  canaux,  dont  le  but  spécial  est  de  réduire  les  frais  de  transport  des  matières 
premières,  un  abaissement  de  prix  qui,  en  les  mettant  plus  en  rapport  avec  le 
revenu  des  particuliers,  puisse  en  étendre  la  consommation  à  un  plus  grand  nombre 
de  classes;  l'autre,  de  chercher  à  multiplier  les  débouchés  a  l'extérieur,  et  par-14 
d'encourager  l'écoulement  de  cette  portion  des  produits  naturels  et  industriels  qui, 
a  raison  du  perfectionnement  toujours  croissant  des  procédés  auxquels  ils  sont  dos, 
et  malgré  les  efforts  intérieurs  qu'on  fera  pour  étendre  la  consommation,  en  excé- 
deront néanmoins  toujours  de  plus  en  plus  les  besoins. 
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tjuent  ceJle  du  prix  des  transports  des  matières  premières  dans 
l'intérieur  et  des  produits  manufactures  depuis  le  point  de  leur 
fabrication  jusqu'au,  lieu  de  leur  embarquement ,  réduction 
qui  ne  peut,  être  due  qua  la  multiplication  des  communica- 
tions par  eau,  et  dont  l'effet  est  d'autant  plus  admirable  qu'il 
concourt  à  la  fois  et  au  bien-être  des  individus,  en  mettant, 
par  rabaissement  des  prix,  les  objets  de  consommation  à  la 
portée  d'un  plus  grand  nombre  de  classes ,  et  à  la  prospérité 
nationale  en  activant  également  par  là  le  commerce  exté- 
rieur et  le  commerce  intérieur  dont  nous  allons  parler. 

Du  commerce  intérieur  de  la  France. 

Ainsi  que  nous  en  avons  déjà  fait  l'observation,  la  différence 
des  latitudes  sous  lesquelles  se  trouvent  les  provinces  septen- 
trionales et  méridionales  de  la  France ,  en  apporte  de  notables 
dans  la  nature  de  leurs  produits. 

Les  plantes  céréales  se  cultivent  dans  les  départemens  du 
Nord ,  du  Pas-de-Calais  ,  du  Rhin  et  de  la  Moselle ,  dans  ceux 
du  Calvados,  des  Côtes-du-Nord,  de  la^omme,  de  l'Aisne, 
de  l'Eure,  de  la  Meurtbe  et  des  Ardennes,  en  plus  grande 
abondance  que  dans  les  départemens  mérkfionaux  ; 

.D'un  autre  côte,  la  vigne  se  cultive  particulièrement  dans 
ces  derniers  i 

Le  lin,  le  chanvre,  les  graines* pour  les  huiles  grasses ,  se 
cultivent  aussi  dans  le  nord  j 

L'olivier-,  le  mûrier,  les  fruits,  le  châtaignier,  dans  le 
midi  ; 
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Le  miel ,  la  cire  et  les  épiceries  qui  nous  viennent  du  Levant 
sont  aussi  transportés  du  midi  au  nord  j 

Les  bois  viennent  principalement  des  départemens  du  midi 
et  de  l'est.  Le  bois  de  liège  vient  surtout  du  département  de 
Lot-et-Garonne  ; 

La  bouille  se  tire  particulièrement  des  départemens  du 
nord  t  de  l'est  et  du  midi ,  et  se  transporte  de  ces  points  dans 
le  centre  et  dans  l'ouest  de  la  France. 

Si  l'on  passe  aux  produits  de  l'industrie ,  on  voit  que  les 
fers  travaillés  sous  mille  formes ,  les  objets  d'orfèvrerie ,  de 
bijouterie ,  d  ebénisterie ,  les  lainages  de  toute  espèce ,  les  co- 
tons (ilés  et  tissés ,  les  toiles,  les  linons,  les  batistes  et  les  den- 
telles ,  et  beaucoup  de  produits  des  beaux-arts,  sont  fournis 
par  les  départemens  du  nord  de  la  France  aux  départemens  du 
midi; 

Les  papiers  par  les  départemens  de  l'est  ; 
Les  savons  blancs  par  le  midi ,  les  savons  noirs  par  le 
nord. 

En  général ,  l'échange  de  ces  produits  s'opère  donc  le  plus 
communément  entre  le  nord  et  le  midi ,  et  par  conséquent  à 
de  grandes  distancés.  Enfin,  on  calcule  que  la  totalité  des 
échanges  du  norôfau  sud  de  la  France  équivaut  à  la  moitié 
du  commerce  do  la  Franco  entière  avec  toutes  les  autres 
nations  (i). 

Cette  considération ,  et  de  plus  celle  que  ces  mêmes  produits 

■  ■  i  - 

(i)  Forces  commerciales  de  la  France,  p«  H.  le  baron  Charles  Dupin ,  tome  II, 
page  367. 
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sont  généralement  de  première  nécessité  et  d'une  consomma- 
tion plus  étendue,  sont  donc  une  double  raison  qui  doit  enga- 
ger le  Gouvernement  à  s'attacher  à  en  faire  baisser  les  prix 
et  à  les  mettre  ainsi  à  la  portée  de  la  généralité  des  habitans  de 
la  France  qui  ont  droit  à  ces  premiers  bienfaits  de  la  nature 
et  du  perfectionnement  des  arts  dont,  en  définitive ,  le  premier 
objet  doit  être  le  plus  grand  bonheur  des  hommes  réunis  en 
société. 

Cest  particulièrement  chez  les  nations  continentales,  et 
lorsque  la  division  de  la  propriété  y  favorise  la  population  , 
que  le  bonheur  individuel  devient  un  des  élémens  de  la  puis- 
sance nationale. 

On  s'accorde  généralement  aujourd'hui  à  reconnaître  que  la 
stagnation  du  commerce  tient  à  ce  que  la  production  excède 
en  ce  moment  la  consommation. 

.Or,  si  véritablement,  ainsi  que  nous  le  pensons,  ce  dernier 
fait  est  constant,  il  démontre  que  la  masse  des  capitaux  qui  ser- 
vent à  la  production  est  proportionnellement  plus  considé- 
rable qu'il  n'est  nécessaire,  comparativement  aux  facultés  des 
consommateurs  et  à  l'aisance  sans  laquelle  ils  ne  peuvent  jouir 
des  commodités  dont  ils  ne  se  privent  jamais  que  par  le 
manque  des  moyens  qui  peuvent  les  leur  procurer. 

Mais  ces  moyens  diminuent  ou  augmentent  en  raison  de 
l'élévation  ou  de  l'abaissement  du  prix  des  objets  de  consom- 
mation; et  couime  le  prix  du  transport  est  une  des  parties  in- 
tégrantes de  la  valeur  vénale  de  tous  les  genres  de  produits , 
soit  agricoles,  soit  industriels,  il  est  donc  de  l'intérêt  comme 
du  devoir  du  Gouvernement  de  chercher  à  opérer  la  réduc- 
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lion  de  ce  prix ,  non-seulement  pour  procurer  à  toutes  les 

classes  du  peuple  le  plus  grand  bien-être  possible,  mais  encore 

pour  s'assurer  l'accès  des  marchés  étrangers  et  fournir  par  là 

de  plus  grands  moyens  de  développement  à  l'industrie  et  au 

commerce. 

11  n'existe  qu'une  opinion  sur  la  manière  de  résoudre  ce  pro- 
blème :  il  serait  superflu  de  répéter  ici  que  c'est  la  multiplica- 
tion et  le  perfectionnement  des  communications,  parmi  les- 
quelles celles  que  fournit  la  navigation  ont  sur  celles  de  terre 
un  avantage  démontré  par  l'expérience,  celui  de  présenter 
une  économie  d'environ  les  deux  tiers ,  et  qui  pourrait,  d'a- 
près les  moyens  que  nous  nous  attachons  à  indiquer ,  s'ac- 
croître dans  un  plus  grand  rapport. 

La  préférence  à  accorder  aux  communications  par  eau  sur 
celles  par  terre  a  été  reconnue  de  tout  temps.  La  France  a  la 
gloire  d'avoir  donné  le  premier  exemple  de  cette  dernière 
espèce  do  communications  ;  et  aujourd'hui  le  Gouvernement 
ne  cherche  pas  seulement  les  moyens  de  terminer,  avec  la  cé- 
lérité que  réclament  les  besoins  du  commerce,  les  nouveaux 
canaux  qu'il  a  entrepris ,  mais  il  voudrait  encore  donner  à 
ce  système  de  communications  tout  le  développement  dont  il 
est  susceptible  dans  un  pays  que  sa  position  et  l'esprit  entre- 
prenant de  ses  liabitans  appellent  à  jouir  de  tous  les  bienfaits 
de  l'industrie  et  du  commerce,  seules  bases  sur  lesquelles 
puissent  reposer  aujourd'hui  la  puissance  et  le  bonheur  des 
nations. 

Pour  seconder  de  si  louables  vues ,  il  ne  s'agit  peut-être  que 
de  se  faire  des  idées  plus  justes  que  celles  qu'on  s'est  formées 
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jusqu'à  présent  sur  le  système  de  la  navigation  artificielle ,  et , 
en  proportionnant  les  moyens  au  but  qu'on  se  propose,  de 
multiplier  ainsi  les  ressources  qui  peuvent  assurer  au  Gouver- 
nement un  plus  prompt  résultat;  ce  sont  ces  idées  et  ces 
moyens  que  nous  essaierons  de  présenter  dans  quelques  ob- 
servations sur  la  navigation  et  sur  les  différens  systèmes  de 
canaux  dont  elle  peut  se  composer. 

De  la  navigation  en  général,  et  de  quelques  principes  qui  sont  en 
particulier  applicables  à  la  France. 

La  navigation  offrit  le  premier  moyen  de  transport  aux 
hommes  réunis  en  société  ;  on  la  trouve  en  usage  chez  les  na- 
tions les  plus  anciennes;  on  voit  représentés,  parmi  les  dif- 
férens sujets  qui  décorent  les  temples  d'Égypte ,  des  bateaux 
munis  de  leur  gouvernail  et  d'agrès  déjà  assez  compliqués,  et 
dont  les  premiers  habitans  de  ce  pays  se  servaient  dans  les 
temps  les  plus  reculés ,  tandis  qu'aujourd'hui  même  les  des- 
cendans  de  ces  anciens  peuples  n'emploient  encore  que  des 
chariots  d'une  structure  très-grossière.  L'établissement  des 
routes  suppose  en  effet  un  concert  d'intérêts  et  de  volontés 
entre  les  habitans.  du  pays  qu'elles  traversent,  et  par  consé- 
quent un  degré  déjà  assez  élevé  de  civilisation.  Les  rivières  au 
contraire  sont  des  chemins  naturels  que  les  hommes  ont  trou- 
vés tout  faits. 

Non-seulement  les  gouvernemens  s'attachèrent,  dans  tous 
les  temps,  à  perfectionner  la  navigation  des  rivières,  mais  ils 
cherchèrent  encore  à  étendre  ce  bienfait  de  la  nature  en  for- 
mant des  rivières  artificielles. 

Tom.  I.  g 
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C'est  en  effet  la  senlc  dénomination  qu'on  puisse  donner  aux 
canaux  qui  furent  ouverts  par  les  anciens,  et  même  par  les 
modernes,  avant  l'invention  des  écluses.  Le  canal  qui ,  tra- 
versant l'isthme  de  Suez,  devait  établir  une  communication 
entre  la  mer  Ronge  et  la  Méditerranée;  celui  qui,  en  ouvrant 
l'isthme  de  Corinthe,  devait  joindre  les  deux  ports  de  Cen- 
chrée  et  de  Léchée  et  unir  la  mer  Egée  à  la  mer  Ionienne, 
n'eussent  été  que  de  nouveaux  bras  de  mer:  et  le  canal  de  Ra- 
venne,  ou  la  fosse  d Auguste;  celui  de  Parme  et  de  Plai- 
sance ,  ou  la  fosse  Scaurienne;  le  canal  des  marais  Pontins  , 
qui  fut  creusé  parallèlement  à  la  voie  Appienne ,  sous  le 
règne  d'Auguste;  celui  de  Mari  us  qui  procurait  une  communi- 
cation entre  Marseille  et  un  des  bras  du  Rhône ,  enfin  celui 
qui,  projeté  par  L.  Vêtus,  général  romain,  devait  unir  la 
Moselle  au  Rhône ,  et  celui  même  qui  fut  ouvert  par  Drusus, 
du  Rhin  à  l'Issel ,  ne  devaient  être  et  n'ont  été  en  effet  que  de 
nouveaux  bras  de  rivières  qui  ne  pouvaient  être  établis  utile- 
ment qu'autant  que  la  différence  de  niveau  entre  leurs  points 
de  départ  et  d'arrivée  n'offrait  pas  une  trop  forte  pente  et  une 
rapidité  qui  eût  nui  à  leur  navigation. 

La  sollicitude  avec  laquelle  les  anciens  cherchèrent  à  établir 
plusieurs  de  ces  canaux,  bien  qu'ils  eussent  tous  les  vices 
qu'offrent  généralement  les  cours  d'eau  abandonnés  à  leur 
propre  impulsion  et  se  trouvassent  le  plus  ordinairement 
privés  du  volume  d'eau  nécessaire,  atteste  donc  la  préférence 
que,  dès  les  premiers  siècles  de  la  civilisation,  le  commerce 
donnait  aux  transports  par  eau  sur  ceux  qui  pouvaient  s'effec- 
tuer par  terre. 


C'était  particulièrement  dans  les  Gaules,  qui  se  trouvent 
arrosées ,  ainsi  qu'on  l'a  vu,  par  plusieurs  grands  fleuves, 
que  les  services  de  la  navigation  devaient  èfce  Justement  ap- 
préciés. 

En  effet,  suivant  Strahon,  dès  la  plus  haute  antiquité 
l'agriculture  étant  florissante  dans  ce  riche  pays,  on  y  trans- 
portait déjà  par  eau  toutes  les  productions  du  sol  ;  et  le  même 
auteur,  dans  la  description  des  fleuves  qui  traversent  cette 
partie  de  l'Europe ,  désigne  avec  un  soin  remarquable  l'es- 
pèce de  bateaux  qui,  dès  cette  époque,  naviguaient  sur 
leur  cours. 

Ces  communications  naturelles  que  les  Romains  trouvèrent 
établies  dans  les  Gaules ,  devinrent  donc  l'objet  de  leurs  soins 
ou  du  moins  de  la  protection  qu'ils  accordèrent  aux  sages  in- 
stitutions qui  en  garantissaient  le  libre  usage  au  commerce , 
jusqu'au  moment  où,  l'introduction  des  moulins  à  eau  ayant 
eu  lieu  dans  l'occident  vers  la  fin  du  quatrième  siècle,  et  les 
Francs  s'étant  attribué  la  propriété  des  différons  cours  d'eau 
qui  traversaient  leurs  domaines,  leurs  descendans  obstruèrent 
le  lit  du  plus  grand  nombre  par  la  construction  de  ces  nou- 
velles machines,  et  assujettirent  leur  navigation  à  des  péages 
qui ,  se  multipliant  de  plus  en  plus  sous  toutes  les  formes  et 
se  renouvelant  toutes  les  fois  que  l'on  passait  du  territoire 
d'un  seigneur  sur  le  territoire  du  seigneur  limitrophe ,  l'en- 
travèrent de  mille  obstacles  qui  ne  tendirent  à  rien  moins 
qu'à  l'anéantir  sur  plusieurs  rivières. 

C'est  à  ce  moment  qu'on  peut  faire  remonter  l'origine  de 
cette  lutte  qui  s'établit  entre  les  navigateurs  qui  fréquentaient 

S- 
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ces  rivières  et  les  propriétaires  qui  construisirent  des  usines 
sur  leur  cours,  lutte  qui ,  se  continuant  de  diverses  manières 
depuis  ces  temps  reculés,  n'a  point  encore  entièrement  cessé 
de  nos  jours. 

Il  n'est  aucun  écrivain  qui  n'ait  gémi  de  ce  premier  enva- 
hissement de  la  propriété  nationale  et  des  empiètemens  suc- 
cessifs de  l'intérêt  particulier  sur  l'intérêt  général ,  auxquels 
une  législation  toujours  entravée  dans  ses  moyens  de  répres- 
sion par  la  considération  d'une  propriété  dont  les  titres  sont 
difficiles  à  démêler,  ne  peut  opposer  encore  aujourd'hui  qu'une 
police  faible  et  incertaine  ;  tous  se  sont  réunis  pour  attribuer 
à  ces  diflerens  abus  la  décadence  et  la  ruine  de  la  navigation 
intérieure,  et  plusieurs  de  nos  rois,  et  notamment  Fran- 
çois I",  n'onteessé  de  prendre  la  défense  de  la  navigation  contre 
les  usurpations  et  les  anticipations  des  seigneurs  et  des  pro- 
priétaires de  moulins  qui  de  tout  temps  ont  su  se  soustraire  au 
pouvoir  des  lois  et  des  règlemens  rendus  sur  cette  matière. 

Il  est  certain  que  souvent  les  propriétaires  des  usines,  par- 
lant au  nom  de  l'industrie  que  le  Gouvernement  cherche  à 
protéger,  ont  fait  fléchir  auprès  de  lui  la  cause  de  la  naviga- 
tion dont  l'intérêt  général,  plus  vague  et  moins  immédiat, 
n'a  pas  pu  employer  pour  sa  défense  des  voix  aussi  éloquentes. 
•  Toutefois,  si  l'on  ne  peut  disconvenir  que  les  barrages  qui 
sont  établis  sur  plusieurs  rivières,  doivent  entraver  en  certains 
cas  la  navigation ,  il  est  vrai  de  dire  aussi,  qu'à  l'exception  des 
grands  fleuves  et  de  plusieurs  rivières  qui ,  de  leur  propre 
fond,  sont  riches  d'un  volume  d'eau  suffisant,  il  existe  beau- 
coup d'autres  rivières  qui,  attendu  leur  peu  de  hauteur  d'eau, 
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ne  seraient  point  navigables  si  ces  retenues  artificielles  ne  leur 
procuraient  la  profondeur  qui  les  rend  susceptibles  de  l'être. 

A  la  vérité,  les  voies  destinées  au  passage  des  bateaux  qui 
doivent  franchir  les  chutes  occasionées  dans  le  niveau  des 
eaux  par  ces  retenues  ou  barrages,  sont  généralement  de  la 
construction  la  plus  vicieuse  et  présentent  presque  toujours, 
dans  leur  manœuvre,  les  plus  grandes  difficultés  et  souvent 
même  les  dangers  les  plus  graves. 

Mais  ces  inconvéniens,  contre  lesquels  réclament  à  chaque 
instant  les  navigateurs,  ne  peuvent-ils  donc  pas  diminuer  de 
jour  en  jour ,  si  le  Gouvernement  veut  déployer  la  sévérité 
dont  la  justice  lui  fait  la  loi  ?  En  effet,  si  les  propriétaires  des 
usines  pour  le  mouvement  desquelles  on  a  formé  des  barrages 
à  travers  les  rivières,  ont  été  obligés,  dans  l'origine  et  dans  un 
temps  où  les  écluses  à  sas  étaient  inconnues,  de  construire  des 
voies  pour  franchir  sans  danger  ces  mêmes  barrages  qu'ils 
n'ont  pu  élever  qu'à  cette  condition,  le  Gouvernement,  se  re- 
plaçant en  quelque  sorte  à  l'époque  où  il  permit  lenr  établisse- 
ment, n'a-t-il  donc  pas  le  droit  d'exiger  de  leurs  propriétaires 
que ,  suivant  dans  leur  développement  les  progrès  des  con- 
structions hydrauliques,  ils  substituent  à  ces  anciennes  portes 
les  écluses  que  des  connaissances  plus  avancées  ont  su  mettre 
depuis  en  usage  ?  « 

De  cette  manière,  uon-seulement  les  barrages  ne  seraient 
plus  un  obstacle  pour  la  navigation,  ainsi  qu'on  l'a  trop  légè- 
rement imaginé  jusqu'à  présent,  mais  ils  lui  procureraient  au 
contraire  toute  la  facilité  dont  en  plusieurs  cas  elle  n'aurait  pu 
jouir  sans  leur  secours. 
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Certes,  ces  moyens,  justes  et  raisonnables  en  eux-mêmes, 
ne  peuvent  être  rejetes  parmi  les  vains  projets  d'une  chimé- 
rique perfection,  et  tout  doit  nous  les  faire  entrevoir  comme 
les  prochains  résultats  d'une  législation  qui  s'améliore  tous  les 
jours. 

Mais  si  l'on  ne  peut  s'empêcher  de  reconnaître  que 
plusieurs  rivières  d'une  faible  largeur  et  d'un  médiocre  vo- 
lume, sont,  par  la  régularité  de  leur  cours,  susceptibles  de 
ces  améliorations  et  peuvent ,  sons  ce  rapport ,  devenir  éga- 
lement utiles  et  à  l'industrie  et  à  la  navigation ,  on  ne  peut 
cependant  se  dissimuler  que  plusieurs  fleuves  et  rivières,  par 
ia  grande  étendue  de  leur  lit,  par  l'impétuosité  de  leurs  eaux, 
et  surtout  par  la  masse  énorme  de  leurs  crue*  qui  en  altèrent 
subitement  le  régime  et,  à  certaines  époques,  changent  de 
simples  ruisseaux  en  de  rapides  torrens,  on  ne  peut,  dit-on  , 
se  dissimuler  que  ces  fleuves  ne  se  montrent  souvent  rebelles 
à  ces  perfeclionnemens  de  l'art.  Ce  serait  vainement,  en  effet, 
qu'on  voudrait  enchamer  et  maîtriser  le  cours  impétueux  de 
fleuves  tels  que  la  Loire  et  le  Rhône  :  il  n'est  point  de  gou- 
vernement qui  voulût  subvenir  aux  dépenses  qu'exigerait 
l'exécution  de  semblables  projets,  et,  lors  même  qu'il  serait 
démontré  qu'à  force  de  sacrifices  de  pareilles  entreprises  ne 
seraient  pas  impossibles,  tous  les  principe» d'une  sage  admi- 
nistration s'y  opposeraient  dans  un  moment  où  l'on  reconnaît 
que  la  richesse  nationale  ne  suit  le  plus  souvent  dans  ses 
progrès  d'autres  règles  que  celles  qui  régissent  les  fortunes 
privées. 

On  peut  donc  dire  que,  dans  l'état  actuel  du  commerce  qui 
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réclame  une  circulation  active  et  prompte,  ces  grands  fleuves 
ne  répondent  plus  à  ses  besoins  sur  une  grande  longueur  de 
leur  cours,  et  que,  pendant  la  plus  grande  partie  de  l'année, 
leur  navigation  supérieure  offre  une  multitude  de  difficultés 
qui  en  paralysent  les  services.  Il  n'est  pas  en  effet  sans  exemple 
que  des  bateaux  aient  séjourné  plusieurs  mois  dans  des  ports 
de  refuge ,  faute  du  volume  d'eau  à  l'aide  duquel  ils  eussent 
franchi  l'espace  qu'ils  devaient  parcourir  avant  de  parvenir  à 
leur  destination  j  et  Ton  peut  établir  en  principe  qu'à  mesure 
que  l'industrie  et  le  commerce  prendront  plus  d'extension ,  il 
deviendra  d'autant  plus  important  de  substituer  à  la  navi- 
gation naturelle  de  certaines  rivières  sujettes  aux  alternatives 
des  sécheresses  et  des  débordemens,  la  navigation  artiGcielle 
qni  offre  à  la  circulation  un  secours  constant,  toujours  en 
rapport  avec  ses  besoins,  et  d'une  exécution  presque  toujours 
facile  (i). 


(  t)  Sans  rechercher  ici  les  différentes  causes  qui  ont  pu  contribuer  à  amener  l'état 
de  détérioration  dans  lequel  se  trouvent  aujourd'hui  ta  plupart  des  rivières  en  France, 
on  est  oblige  de  reconnaître,  d'après  une  foule  de  laits  rapportes  par  dire»  histo- 
riens ,  que  plusieurs  d'entre  elles,  qui  offraient  jadis  un  moyen  facile  de  navigation, 
ne  sont  plus  susceptibles  de  rendre  les  mêmes  services.  Des  rivières  qui,  du  temps 
de  Strabon,  étaient  navigables,  ne  pourraient  recevoir  aujourd'hui  les  moindres 
barques. 

Cet  état  de  choses ,  qui  n'a  fuit  qu'empirer  de  jour  en  jour ,  était  déjà  le  sujet  d'ob- 
servations et  de  plaintes  graves  de  la  pari  du  commerce  dès  le  seisième  siècle ,  et 
particulièrement  vers  le  milieu  du  dix-huitième. 

•  On  croirait  ,  dit  de  LaJande,  page  419,  que  la  France,  où  Ut  pente  des  rivières 
.  est  disposée  avec  lent  d'avantage ,  entretient  une  navigation  florissante  dans  l'intc- 
.  rieur  de  ses  provinces,  qu'un  commerce  immense  doit  enrichir  par  la  venu 
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C'est  sans  doute  parce  qu'on  ressent  aujourd'hui  la  nécessité 
de  remplacer  et  de  suppléer  souvent  la  navigation  des  rivières 
par  des  lignes  artificielles  de  navigation ,  et  parce  qu'on  est 
d'accord  sur  l'avantage  d'en  étendre  le  bienfait  à  un  grand 
nombre  de  contrées  qui  en  sont  totalement  privées,  qu'on 
doit  chercher  à  réduire  la  première  dépense  d'établissement  de 
ces  ligues,  afin  de  mettre  soit  le  Gouvernement ,  soit  les  par- 
ticuliers, à  portée  d'en  faire  jouir  plus  promptement  le  com- 
merce. 

Et,  en  effet,  s'il  est  d'une  grande  et  puissante  nation  de 


«  facile  de  leurs  denrées  superflues  et  In  fourniture  presque  immédiate  de  tous  leurs 

•  besoins;  cependant  il  reste  encore  à  créer  dans  ce  royaume  une  navigation  des 
-  rivières;  clic  existe  a  peine  sur  les  grands  fleures  ,  et  d'une  façon  si  précaire,  a 
<  cause  de  mille  obstacles,  qu'il  est  de  l'intérêt  de  l'État  d'y  pourvoir  incessam- 

•  ment ,  comme  il  est  du  devoir  d'un  auteur  citoyen  d'en  chercher  et  d'en  indiquer 
■  les  moyens .  » 

De  Lalande  a  voulu  rendre  ce  service  à  la  France,  maïs  les  circonstances ,  et  d'un 
autre  coté  trop  de  conûanco  en  des  remèdes  qui  n'étaient  point  en  rapport  avec  le 
mal,  ne  pouvaient  que  tromper  ses  espérances  :  il  ne  semblait  attendre  l'amélioration 
des  rivières  que  de  la  suppression  des  péages  qui  s'y  percevaient  au  nom  des  sei- 
gneurs et  au  nom  du  domaint,  et  que  de  l'exécution  de  nouveaux  réglcmens  de 
police.  Nul  doute  que  ces  deux  moyens  ne  fussent  les  premiers  dont  on  dut  se  servir 
en  faveur  de  la  navigation  fluviale,  mais  lors  même  que,  par  leur  emploi,  on  fût 
parvenu ,  ce  qui  ne  parait  pas  possible ,  i'i  rendre  aux  rivières  leur  état  primitif,  dont 
la  détérioration  tient  aussi  a  d'autres  causes ,  on  n'eût  point  encore  obtenu  pour  la 
navigation  du  plus  grand  nombre  des  fleuves  et  des  rivières,  la  sûreté,  la  coostanec, 
et  par  conséquent  la  célérité  et  la  certitude  des  arrivages  à  jour  fixe  que  réclame 
aujourd'hui  le  commerce ,  et  que  peuvent  seuls  lui  procurer  la  canalisation  de  ces 
mêmes  rivières  et  surtout,  la  plupart  du  temps,  l'établissement  de  canaux  laté- 
raux a  leur  c 
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chercher  à  laisser  aux  générations  à  venir  des  monnmens  de 
sa  prospérité ,  ne  doit-elle  pas  plutôt  appeler  les  efforts  du 
génie  sur  ces  grandes  Constructions  urbaines  qui  deviennent 
l'ornement  et  la  gloire  de  nos  cités ,  que  l'exciter  à  prodiguer 
un  luxe  inutile  dans  l'établissement  de  simples  lignes  de  navi- 
gation qui  ne  voient  flotter  sur  leur  cours  que  les  barques 
modestes  d'une  industrie  dont  l'économie  double  les  moyens, 
et  d'un  commerce  qui  ne  prospère  qu'en  raison  de  ses  profits  ? 
Gardons-nous  toutefois  de  reprocher  trop  amèrement  à  nos 
prédécesseurs  d'avoir  apporté  dans  leurs  travaux  trop  de 
faste  et  de  grandeur  ;  l'excès  du  grand  peut  être  fatal ,  mais 
n'est  pourtant  qu'une  noble  erreur.  Qu'il  nous  suffise  de  re- 
marquer que  les  temps  sont  changés  j  que  l'ordre  social  est 
assis  sur  d'autres  bases  ;  que  la  génération  présente  est  pressée 
de  jouirj  que  toutes  les  industries  et  le  commerce  demandent 
de  tous  les  points  de  la  France  de  nouvelles  communications, 
et  que  tout  retard  dont  l'unique  cause  serait  l'emploi  de 
moyens  qui ,  en  dépassant  le  but,  ne  tendraient  qu'à  arrêter 
dans  leur  essor  des  vues  si  favorables  au  plus  grand  bien- 
être  de  la  société ,  serait  une  faute  irrémissible  aux  yeux  de  la 
génération  future. 

Les  personnes  qui  se  sont  occupées  de  cette  question  se  sont 
généralement  accordées  à  prdposer  de  substituer  aux  dimen- 
sions suivies  jusqu'à  ce  jour  dans  l'exécution  des  canaux,  des 
dimensions  inférieures  dont  elles  ont  déduit,  par  opposition 
au  système  actuel ,  celui  auquel  elles  ont  donné  le  nom  de 
petite  navigation. 

Mais  quelles  seront  les  proportions  dans  lesquelles  devront 
Tom.  j.  A 
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se  renfermer  les  dimensions  à  donner  à  la  petite  navigation  ? 
Voilà  ce  qu'il  s'agit  de  déterminer. 

Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  expose*  dans  un  autre  écrit ,  plu- 
sieurs ingénieurs  distingués,  induits  en  erreur  parles  systèmes 
présentés  par  Fulton,  et  par  les  essais  de  plusieurs  mécanismes 
en  apparence  très-ingénieux  qui  ont  eu  lieu  en  Angleterre 
niais  qui ,  ainsi  qu'on  l'a  reconnu  depuis,  n'ont  pas  eu  tout  le 
succès  qu'on  en  attendait ,  ont  proposé  de  réduire  les  dimen- 
sions des  cananx  à  des  proportions  telles  que  les  bateaux  qui 
y  navigueraient  ne  seraient  plus,  selon  eux,  que  des  caisses 
dont  le  chargement  n'excéderait  guère  celui  jdes  voitures 
ordinaires  du  roulage. 

Mais  lors  même  que,  dans  l'établissement  du  système  de 
petite  navigation  employé  en  Angleterre  où  ces  ingénieurs 
cherchaient  à  puiser  leurs  exemples  ,  nos  voisins  fussent  des- 
cendus ,  pour  la  lixation  de  la  capacité  des  bateaux ,  à  d'aussi 
petitos  dimensions ,' ce  qui  n'est  pas,  il  s'agirait  encore  de  sa- 
voir si  cette  réduction  serait  applicable  aux  bateaux  que  la 
nature  de  nos  transports  nous  force  d'employer.  En  effet,  les 
difîérens  objets  de  transport  en  Angleterre,  où  l'on  jouit 
d'ailleurs  d'un  système  de  grande  navigation  déjà  très-é tendu, 
ne  consistent  qu'en  charbons  de  terre  ,  en  chaux ,  briques  , 
sable,  tuiles,  minerais,  plâtres/engrais,  fers,  plomb  et  grains, 
toutes  matières  qui  peuvent  être  transportées  sous  toutes  les 
formes  et  sous  le  plus  petit  volume ,  tandis  qu'en  France  au 
contraire  ,  indépendamment  des  mêmes  marchandises  ,  le 
commerce  a  encore  à  transporter  les  bois  de  construction  et 
de  chauffage  ,  les  meules,  les  canons,  les  ancres,  les  vins,  les 
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eaux-de-vie ,  las  huiles ,  qui  prennent  plu*  de  place  et  exigent 
dans  k  forme  des  bateaux  de  pins  grandes  dimensions. 

Celte  différence  dans  les  circonstances  particulières  à  notre 
commerce  et  à  celui  de  l'Angleterre,  nous  obligerait  donc  à 
en  observer  une  dans  les  dimensions  à  donner  aux  bateaux 
destinés  à  naviguer  sur  nos  canaux,  si ,  comme  on  lavait  pré- 
sumé jusqu'à  ce  jour,  il  était  vrai  que  les  Anglais  eussent 
réellement  réduit  les  bateaux  dont  ils  se  servent  à  une  aussi 
petite  capacité  que  celle  dont  on  n'a  cessé  de  nous  parler  pen- 
dant plus.de  vingt  années.  Mais  ,  ainsi  qu'on  vieut-de  le  faire 
observer,  les  dimensions  auxquelles  on  voulait  assujettir  la  pe- 
tite navigation  en  France  n'existent  pas  même  en  Angleterre, 
si  l'on  en  excepte  trois  ou  quatre  petits  canaux  sur  lesquels 
sont  établis  des  plans  inclinés ,  et  qui }  consacrés  à  l'exploita- 
tion particulière  de  quelques  mines,  ne  forment  pas  ensemble 
une  longueur  totale  de  plus  de  douze  à  quinze  lieues.  On  sait  en 
effet  aujourd'hui  que,  sur  environ  neuf  cents  lieues  de  canaux 
qui  traversent  en  différentes  directions  le  soj  de  l'Angleterre 
proprement  dite ,  cinq  cents  lieues  environ  sont  ouvertes  en 
grande  navigation ,  c'est-à-dire  que  les  écluses  ont  de  î3  à 
26"  de  longueur  et  4" ,60  de  largeur,  et  quatre  cents  lieues  en 
petite  navigation  dont  les  écluses ,  égales  en  longueur  à  celles 
établies  sur  les  grands  canaux ,  c'est-à-dire  de  a3  à  26"  de 
longueur,  ont  seulement  la  moitié  de  leur  largeur,  c'est-à-dire 
2*,3o;  de  sorte  que,  dans  ce  système  général  de  communica- 
tions ,  la  largeur  des  écluses  de  la  petite  navigation  étant  partie 
aliquote  de  celle  des  écluses  de  la  grande  navigation ,  savoir 
seulement  la  moitié,  en  conservant  la  mémo  longueur,  les 
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bateaux  de  la  petite  navigation,  aussi  longs  que  ceux  de  la 
grande,  mais  d'une  largeur  sous- double  ,  se  réunissent  deux 
à  deux  pour  naviguer  sur  les  grands  canaux  et  passent  à  cette 
condition,  ainsi  accouplés  et  sans  perte  d'eau,  à  travers  les 
écluses  de  ces  canaux. 

Or,  ce  système  de  navigation,  qui  est  sans  doute  bien  diffé- 
rent, comme  ou  le  voit,  de  celui  que  pendant  long-temps  on 
avait  supposé  exister  en  Angleterre  et  dont  les  avantages 
sont  consacrés  par  une  longue  expérience,  paraît  concilier 
toutes  les  convenances  du  commerce  et  de  l'économie  et  est 
d'autant  plus  applicable  à  la  navigation  de  la  France  que,  les 
grands  canaux  qui  existent  dans  ce  pays  étant  ouverts  sur  une 
plus  grande  dimension  que  ceux  de  l'Angleterre ,  il  serait 
facile ,  tout  en  établissant  le  système  de  petite  navigation,  et 
d'après  le  même  principe,  de  lui  donner  des  dimensions  propres 
à  lui  permettre  de  transporter  les  marchandises  qui  font  l'ob- 
jet de  son  commerce  et  qui ,  sans  cette  augmentation,  eussent 
pu  difficilement  prendre  voie  sur  les  canaux  de  petite  navi- 
gation -,  de  telle  sorte  que,  les  écluses  de  nos  canaux  ayant  gé- 
néralement 32», 5o  de  longueur  entre  les  buses  et  5",  20  de 
largeur,  les  écluses  des  canaux  de  petite  navigation  pourront 
avoir,  si  on  le  trouve  nécessaire,  la  même  longueur  de  3a",5o 
et  2-, 70  de  largeur,  et  admettre  ainsi  des  bateaux  de  28"  de 
longueur,  de  2",5o  de  largeur,  de  i-,3o  de  hauteur  et  du,  port 
de  4o  à  5o  tonneaux  métriques  ;  disposition  qui  parait  satisfaire 
aux  conditions  qui  nous  sont  imposées  par  la  nature  de  notre 
commerce. 

Tel  serait  donc  le  système  de  petite  navigation  qui  sembler- 
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rait  applicable  à  la  France  et  dont  il  nous  paraît  urgent,  dans 
l'état  actuel  de  son  industrie  agricole  et  manufacturière ,  et 
dans  l'intérêt  de  son  commerce,  de  faire  jouir  le  plus 
promptement  possible  ce  grand  royaume 

On  a  souvent  comparé  ce  système  avec  celui  de  la  grande 
navigation,  et  quelques  personnes  ont  pensé  que,  sous  le  rap- 
port de  la  réduction  du  prix  du  transport ,  l'avantage  restait 
au  dernier.  On  observe  qu'un  bateau  qui  porte  une  ebarge 
quadruple  ne  coûte  d'établissement  que  le  double ,  et  qu'il 
peut  être  conduit  par  le  même  nombre  d'hommes.  Mais  cet 
avantage,  le  seul  que  puissent  mettre  en  avant  les  partisans  de 
la  grande  navigation,  n'est-il  pas  plus  que  balancé  par  celui 
de  la  réduction  du  prix  d'établissement  du  canal,  réduction 
dans  la  proportion  de  laquelle ,  en  dernière  analyse ,  doit  di- 
minuer aussi  le  droit  de  navigation? 

Il  est  .reconnu  ,  en  effet ,  que  la  dépense  d'établissement 
d'un  canal  à  grande  section  et  tel  que  ceux  qui  ont  été  ou- 
verts jusqu'à  ce  jour  en  France,  est  souvent  presque  double 
de  celle  qu  exige  la  confection  d'un  canal  à  petite  section  ;  mais 
lors  même  que  cette  remarquable  différence  n'en  amènerait 
pas  une  dans  le  droit  de  navigation  qui  compensât  la  diminu- 
tion du  prix  de  transport  alléguée  en  faveur  de  la  grande  na- 
vigation, ne  serait-elle  donc  pas  plus  que  suffisante  pour  faire 
adopter  le  système  de  la  petite  navigation  qui ,  moins  dispen- 
dieux, devient  par  cela  même  susceptible  d  une  plus  grande 
extension? 

Ne  semble-t-il  pas  d'ailleurs  que  s'il  y  a  quelque  ebose 
qu'on  doive  surtout  chercher  en  administration ,  c'est  un  juste 
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rapport  des  moyens  avec  la  fin  qu'on  se  propose?  n  est-ce  pas 
faire  un  pas  vers  la  perfection,  que  de  simplifier  les  machines 
et  d'obtenir  dans  leur  prix  une  réduction  qui  mette  à  même 
de  les  multiplier  autant  que  le  besoin  l'exige? 

Indépendamment  de  ces  considérations .  la  réduction  des 
dimensions  des  canaux  de  petite  navigation  offre  encore  l'inap- 
préciable avantage  de  ne  pas  enlever  à  jamais  à  l'agriculture 
une  aussi  grande  superficie  de  terrains,  et  permet  de  plus  à 
l'ingénieur  de  diriger  la  ligne  du  canal  sur  une  multitude  de 
points  où,  avec  des  dimensions  plus  considérables,  il  lui  eût 
été  souvent  impossible  de  1  asseoir  sans  d'immenses  travaux. 

De  cette  manière ,  en  effet ,  et  surtout  lorsqu'il  s  agira  de 
diriger  sa  ligne  dans  une  étroite  vallée  et  le  long  d'une  rivière, 
alors,  sans  être  obligé,  ainsi  qu'on  y  est  souvent  forcé,  de  dé- 
tourner à  grands  frais  la  rivière  pour  livrer  le  passage  au  canal, 
il  pourra  facilement  le  maintenir  sur  le  coteau  sans  danger 
et  le  mettre  ainsi  hors  de  l'atteinte  des  crues  du  fleuve,  au- 
dessus  des  inondations  duquel  il  pourra  être  assis.  Dans  ces 
cas ,  bornant  la  largeur  de  son  canal  à  celle  uniquement  né- 
cessaire pour  le  passage  d'un  seul  bateau  de  a",5o  de  largeur, 
et  supprimant  momentanément  le  chemin  de  halage  du  côté 
de  la  terre,  il  pourra  restreindre  celui  qu'il  devra  conserver  du 
côté  du  large  à  la  seule  dimension  nécessaire  de  a  à  3  mètres. 

En  réduisant  ainsi  la  masse  des  ouvrages  d'art  à  l'indispen- 
sable nécessaire,  les  aqueducs  qui  doivent  servir  à  l'écoule- 
ment des  eaux  de  pluie  au-dessous  du  canal ,  seront  construits 
sur  la  plus  petite  longueur  possible,  et,  en  établissant  toutefois 
les  ponts  sur  les  grandes  communications  que  traversera  le 
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canal,  avee  la  solidité  que  doit  avoir  toute  construction  qui 
se  trouve  faire  partie  d'uue  communication  publique ,  on 
pourra  multiplier,  autant  que  les  convenances  l'exigeront, 
les  ponts  qui  doivent  servir  à  l'exploitation  de  l'agriculture. 
Ces  ponts,  dont  l'ouverture  n'excédera  pas  alors  3",70,  pour- 
ront être  facilement  formés  par  de  simples  tabliers  Cn  ohar- 
peûte  qui  se  manœuvreront  au  moyen  de  l'appareil  le  pins 
simple,  le  moins  dispendieux,  et  toujours  à  la  portée  des 
facultés  des  particuliers  qui,  sans  craindre  d'être  constitués 
en  de  trop  grandes  dépenses,  pourront  demander  à  les  con- 
struire à  leurs  frais  pour  leur  service  privé. 

De  cette  manière  enfin ,  et  ainsi  que  nous  le  verrons  par  la 
suite ,  d'utiles  communications  pourraient  s'établir  dans  des 
cantons  où  le  commerce  ne  pouvant  prendre  un  aussi  grand 
développement  que  dans  d'autres  contrées  plus  favorisées  par 
leur  position ,  ne  fournirait  pas  un  droit  de  navigation  suffisant 
pour  couvrir  les  frais  d'établissement  de  canaux  de  plus 
grandes  dimensions. 

C'est  ainsi  que ,  se  renfermant  dans  de  sages  limites  et  en  ne 
donnant  aux  ouvrages  de  la  navigation  que  les  seules  pro- 
portions nécessaires  pour  atteindre  le  but  qu'on  se  propose, 
le  Gouvernement  pourra  parvenir  à  établir  toutes  les  lignes 
de  navigation  que  semble  réclamer  de  sa  sollicitude  l'intérêt 
de  la  circulation  générale. 

Mais,  pour  arriver  à  ce  but,  il  est  nécessaire  avant  tout  de 
reconnaître  et  de  constater  quelles  sont  les  ressources  et  les 
richesses  que  nous  tenons  de  la  nature  et  dont  nous  ont  fait 
jusqu'à  présent  ou  sont  près  de  nous  faire  jouir  les  efforts  de 
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l'art  y  afin  d'y  rattacher,  comme  aux  premiers  linéamens 
fournis  .par  la  constitution  topographique  de  ce  vaste  pays  ou 
déjà  établis  par  nos  prédécesseurs,  les  nouvelles  lignes  de  na- 
vigation qui  doivent  compléter  ce  grand  système  de  commu- 
nieations. 

C'est  ce  double  objet  que  nous  nous  sommes  proposé  de 
remplir  en  publiant  cet  ouvrage. 
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PREMIÈRE  SECTION. 


De  la  navigation  naturelle  ou  des  rivières. 

Les  avantages  qui  ressortait  de  l'heureuse  position  de  la  France  m  ont 
pas  échappe  à  l'observation  des  anciens ,  et  les  idées  qu'ils  se  sont  formées 
de  ceux  qui  doivent  résulter  pour  le  commerce  intérieur  de  ses  riches 
contrées ,  de  la  direction  des  fleuves  et  des  rivières  qui  traversent  son 
territoire ,  semblent  avoir  été  les  mômes  qui  depuis  ont  guidé  de  nos 
jours  le  gouvernement  dans  rétablissement  des  lignes  artificielles  dont  se 
compose  son  système  actuel  de  navigation. 

«  Toute  la  Gaule,  dit  Strabon ,  est  arrosée  par  des  fleuves  qui  descendent 
«  des  Alpes ,  des  Pyrénées  et  des  Cévennes ,  et  qui  vont  se  jeter  les  uns 
«  dans  l'Océan,  les  autres  dans  la  Méditerranée.  Les  lieux  qu'ils  traver- 
«  sent  sont ,  pour  la  plupart,  des  plaines  et  des  collines  qui  donnent  nais- 
«  sance  à  des  ruisseaux  assez  forts  pour  porter  bateau.  Les  lits  de  tous 
«  ces  fleuves  sont ,  les  uns  à  l'égard  des  autres ,  si  heureusement  disposés 
«  par  la  nature ,  qu'on  peut  aisément  transporter  les  marchandises  de 
■  l'Océan  à  la  Méditerranée,  et  réciproquement  :  car  U  plus  grande 
«  partie  du  transport  se  fait  par  eau,  en  descendant  ou  en  remontant  les 
*  fleuves ,  et  le  peu  de  chemin  qui  reste  à  faire  par  terre  est  d'autant 
Ton.  i.  i 
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«  plus  commode  qu'on  n'a  que  des  plaines  à  traverser.  Le  Rhône  sur- 
«  tout  a  un  avantage  marqué  sur  les  autres  fleuves  pour  le  transport  des 
«  marchandises;  non-seulement  parce  que  ses  eaux  communiquent  avec 
«  celles  de  plusieurs  autres  fleuves,  mais  encore  parce  qu'il  se  jette  dans 
«  la  Méditerranée  qui  l'emporte  sur  l'Océan,  comme  nous  l'avons  déjà 
«  dit,  et  parce  qu'il  traverse  d'ailleurs  les  plus  riches  contrées  de  la 
«  Gaule. 

«  Relativement  aux  productions  de  la  Gaule ,  la  Narbonnaise  entière 
«  donne  les  mêmes  fruits  que  l'Italie.  Cependant ,  à  mesure  qu'on  avance 
«  vers  le  nord  et  les  Cévennes,  l'olivier  et  le  figuier  disparaissent, 
«  quoique  tout  le  reste  y  croisse.  11  en  est  de  même  de  la  vigne;  elle 
«  réussit  moins  dans  la  partie  septentrionale  de  la  Gaule  :  tout  le  reste 
«  produit  beaucoup  de  blé ,  de  millet ,  de  glands ,  et  abonde  en  bétail  de 
«  toulc  espèce.  Aucun  terrain  n'y  est  en  friche,  si  ce  n'est  les  parties 
«  occupt%s  par  des  marais  ou  par  des  bols  ;  encore  ces  lieux  mêmes  sont- 
«  ils  habités  ;  ce  qui  néanmoins  est  l'effet  de  la  grande  population,  plutôt 
a  que  de  l'industrie  des  habitans  :  car  les  femmes  y  sont  très  fécondes 
«  et  excellentes  nourrices  ;  mais  les  hommes  sont  portés  à  l'exercice  de 
«  la  guerre  plutôt  qu'aux  travaux  de  la  terre.  Aujourd'hui  cependant , 
«  forcés  de  mettre  bas  les  armes ,  ils  s'occupent  d'agriculture.  » 

Et  plus  loin ,  car  nous  ne  craindrons  point  d'encourir  le  reproche  de 
tomber  dans  une  répétition  apparente  en  continuant  à  citer  ce  judicieux 
auteur  qui,  dans  le  passage  suivant,  ne  fait  qu'ajouter  une  nouvelle 
force  à  cehu  qui  le  précède. 

«  Je  l'ai  déjà  dit,  et  je  le  répète  encore;  ce  qui  mérite  surtout  d'être 
«<  remarqué  dans  cette  contrée,  c'est  la  parfaite  correspondance  qui  règne 
*  entre  ses  divers  cantons ,  par  les  fleuves  qui  les  arrosent  et  par  les 
«  deux  mers  dans  lesquelles  ces  derniers  se  déchargent  ;  correspondance 
«  qui,  si  l'on  y  fait  attention,  constitue  en  grande  partie  l'excellence  dece 
«  pays,  par  la  grande  facilité  qu'elle  donne  aux  habitans  de  comtnuui- 
««  quer  les  uns  avec  les  autres,  et  de  se  procurer  réciproquement  tous  les 
«  secours  et  toutes  les  choses  nécessairesàla  vie.  Cet  avantage  devient  sur- 
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«  tout  sensible  en  ce  moment  où,  jouissant  du  toi*k  do  la  paix ,  ife  s'ap- 
«  plutôt  à  cultiver  1a  terri}  avee  plu*  de  soin  et  s*  civilisent  do  plus  eu 
«  plus,  U*e  «  heureuse  dispo*itipn  de  lia»*,  PW  œla  même  quelle 

«  semble,  être  l'ouvrage  d'un,  être  intelligent  plutôt  que  l'effet  du  ha- 
«  sard ,  suffirait  pour  pfpuvey  la  Providence  ;  car ,  oo  peut  remonter 
«  le  Rhône  bien  haut  avec  de  grosses  cargaisons  qu'on  transporte  eu 
«  divers  endroits  du  pays  par  le  moyen  d'autres  fleuves  navigables  qu'il 
«  reçoit  et  qui  peuvent  également  porter  des  bateaux  pesamment  char- 
»  eés.  Ces  bateaux  Dussent  du  Rhône  sur  la  Saône,  et  ensiùte  sur  le 
«  Doubs  qui  se  décharge  dans  ce  dernier  fleuve  :  de  là ,  les  marchan- 
«  dises  sout  transportées  par  terre  jusqu'à  la  Seine  qui  les  porte  à  fOcéan, 
«  à  travers  les  pays  des  Lexovii  et  des  Culetes  (  les  habitans  des  rivages 
«  méridionaux  et  septentrionaux  de  rembouchure  de  la  Seine),  éloignés 
«  de  111e  de  Bretagne  de  moins  d'une  journée. 

«  Cependant  comme  le  Rhône  est.  «hOiok  à  remonter  à  cause  de  sa 
«  rapidité ,  il  y  a  des  marchandises  que  l'on  préfère  de  porter  par  terre 
«  au  moyen  de  chariots  ;  par  exemple ,  celles  qui  sont  destinées  pour 
■  les  Arverni  (  les  habitans  de  l'Auvergne  ) ,  et  celles  qui  doivent  être 
«  embarquées  sur  la  Loire,  quoique  ces  cantons  a  voisinent  en  partie  le 
«  Rhône.  Un  autre  motif  de  cette  préférence  est  que  la  route  est  unie 
«  et  u'a  que  huit  cents  stades  environ.  On  charge  ensuite  ces  marchandises 
«  sur  la  Loire  qui  offre  une  navigation  commode.  Ce  fleuve  sort  des 
«  Cévennes  et  va  se  jeter  dans  l'Océan. 

«  De  Narbonne  on  remonte  à  une  petite  distance  XAtax  (  l'Aude  )  ; 
k  mais  le  chemin  qu'on  a  ensuite  à  faire  par  terre  ,  pour  gagner  la  Ga- 
«  ronne,  est  plus  long  \  on  révalue  à  sept  ou  huit  cents  stades.  Ce  dernier 
•  fleuve  se  décharge  également  dans  l'Océan.  » 

Si  dans  ces  deux  passages  si  remarquables  et  qui  donnent  une  si  juste 
idée  de  la  position  respective  des  cinq  grands  fleuves  qui  arrosent  la 
France ,  ainsi  que  des  besoins  de  son  agriculture  et  de  son  commerce  , 
le  plus  ancien  des  géographes  qui  aient  fait  connaître  ces  contrées,  n'indi- 
que pas  d'une  manière  aussi  formelle  la  jonction  du  Rhône  au  Rhin  dont 
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s'occupa ,  un  siècle  après  ,  Lucius  V Hus  (i  ) ,  et  qu'on  peut  considérer, 
pour  ainsi  dire  ,  comme  une  communication  européenne,  le  même  au- 
teur ne  semble-t-il  pas  avoir  signalé  la  triple  jonction  du  Rhône  avec  la 
Seine ,  la  Loire  et  la  Garonne ,  et  avoir  ainsi  tracé ,  plus  de  quinze 
siècles  ayant  le  commencement  de  son  exécution ,  le  système  de  navi- 
gation intérieure  que  la  nature  a  assigné  à  la  France,  et  dont  le  gouver- 
nement et  les  particuliers  n'ont  fait ,  jusqu'à  ce  jour,  que  suivre  dans 
leurs  efforts  l'impérieuse  et  salutaire  indication. 

C'est  d'après  cette  idée  si  simple  et  si  féconde ,  et  que  nous  verrons  se 
reproduire  souvent  par  la  suite  comme  l'unique  principe  qui  ait  dirigé 
toutes  les  vues  dans  la  formation  successive  de  ce  même  système  de 
navigation  ,  que ,  tenant  compte  toutefois  des  connaissances  dont 
s'est  enrichie  de  nos  jours  la  géologie  ,  nous  commencerons  avant  tout 
par  présenter  dans  cette  section  la  description  détaillée  des  six  grands 
fleuves  qui  traversent  ce  royaume ,  en  n'assujettissant  du  reste  celle  plus 
compliquée  des  quinze  petits  fleuves  qui  vivifient  les  côtes  étendues  de 
son  vaste  territoire,  qu'au  seul  ordre  qui,  en  en  faisant  ressortir  avec  plus 
de  précision  l'importance,  pourra  en  faciliter  en  même  temps  la  recon- 
naissance sur  la  carte. 


(i)  Vêtus  Mosellatn  atque  Ararim,  laetft  inler  utrumquo  fossA,  connecter*  parabai. 
ui  copias  per  mare,  dein  Rhodaoo  et  A  rare  sobyeeta?,  per  cam  foJsam,  inox  fluvio 
Moscllà  in  Rhcnum,  exio  Oceanum  déclinèrent.  (C.  Cornelii  Taciti  Annalium, 
lib.  xni,  S 55  ) 
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VERSANT  DE  LA  MÉDITEKRANÊÊ. 

$  1.  _  BASSIN  DU  RHONE. 

Le  Rhône,  qui  prend  sa  source  dans  les  Alpes,  au  mont  de  la  Fourche 
près  du  mont  Saint-Gothard ,  et  qui,  après  avoir  reçu  dans  son  cours, 
de  cent  vingt  lieues  de  longueur  du  nord  au  midi,  le  tribut  de  plusieurs 
rivières  au  nombre  desquelles  figurent  la  Saône  et  la  fougueuse  Durance, 
et  parmi  lesquelles  quatre  seulement  sont  navigables ,  te  divise  à  Four- 
ques  en  deux  bras,  formant  111e  de  la  Camargue,  et  va  se  jeter  dans  la 
Méditerranée  par  cette  double  embouchure ,  l'une  à  Test ,  appelée  le 
grand  Rhône,  à  la  Tour-Saint-Louis,  et  l'autre  à  l'ouest,  appelée  le  petit 
Rhône ,  près  les  îles  Saintes-Mariés. 

Sa  navigation,  qui  ne  commençait  autrefois  que  de  Seyssel,  et  qui,  au 
moyen  d'un  canal  exécuté  en  1827 ,  et  contournant  la  perte  du  fleuve, 
commence  aujourd'hui  du  fort  de  l'Écluse ,  s'étend  jusqu'à  son  embou- 
chure sur  5ao  kil.  de  longueur. 

La  branche  du  petit  Rhône,  qui  ne  sert  que  rarement  à  la  navigation  a 
laquelle  supplée  aujourd'hui  le  canal  de  Beaucaire, 'parcourt,  depuis 
Fourques  jusqu'aux  îles  Saintes-Mariés ,  un  espace  de  68  kilomètres. 

Les  plus  grands  bateaux  qui  naviguent  sur  le  Rhône  ont  de  a4  à  37" 
de  longueur  et  de  4  à  7-  de  largeur,  et  les  plus  petits  3»  de  longueur  et 
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1-  de  largeur.  Le  tirant  d'eau  des  premiers  est  de  i"  5o  et  celui  des 
derniers  de  o-  4o.  La  charge  des  plus  grands  bateaux  n'excède  pas 
5o,ooo  kilog. 

Les  barques  de  mer  remontent  jusqu'à  Beaucaîre.  Les  lieux  princi- 
paux de  commerce  et  d'entrepôt  qui  se  trouvent  situés  sur  son  cours 
sont  :  dans  le  département  de  l'Ain ,  Arlod ,  Le  Parc ,  Seyssel ,  Cordon , 
Le  Sault,  Lagnieu,  Miribel;  dans  le  département  du  Rhône,  Lyon, 
Givors,  Condrieux;  dans  le  département  de  l'Isère,  Vienne;  dans  le 
département  de  la  Drôme,  Saint-Voilier,  Valence;  dans  le  département 
de  PArdèchc ,  Tournon ,  La  Voulte,  le  Teil ,  le  Pont  -  Saint  -  Esprit , 
Roqucmaure,  Villeneuve;  dans  le  département  de  Vaucluse,  Avignon; 
dans  le  département  du  Gard,  fieaucaire;  et  dans  le  département  des 
Bouches-du-Rhône,  Tarascon  et  Arles. 

Depuis  Arlod  on  flotte ,  à  travers  les  rochers ,  des  bois  de  marine  et 
autres.  Au  Parc,  où  se  termine  la  navigation  ascendante,  se  dit  un  dé- 
pôt considérable  de  sels  qui  viennent  du  Languedoc;  on  remonte  un 
peu  de  vins  et  beaucoup  de  charbon  de  terre  provenant  des  houillères 
de  Rive-dc-Gicr. 

On  construit  à  Seyssel  et  à  Culles  beaucoup  de  bateaux  pour  la  navi- 
gation du  Rhône  et  de  la  Saône.  On  embarque  pour  Lyon  des  bois  de 
construction ,  de  la  pierre  de  taille  blanche  et  de  l'asphalte.  La  pierre  de 
taille  de  Villebois ,  dont  il  se  dit  une  grande  consommation  soit  à  Lyon, 
soit  à  Vienne ,  soit  dans  les  villes  voisines  du  Rhône ,  dans  les  départe- 
mens  de  liseré ,  de  la  Drôme  et  de  l'Ardèche,  s'embarque  au  saut  du 
Rhône.  Lyon  reçoit  aussi  par  cette  voie  des  charbons  de  bois,  des  fagots, 
des  fruits,  et  particulièrement  les  pommes  du  Bugcy.  Le*  épiceries ,  les 
vins  et  les  huiles  de  la  Provence  et  du  Languedoc  remontent  le  Rhône, 
ainsi  que  les  produits  des  papeteries  d'Annonay.  Le  transport  des  soies 
se  (ait  par  le  roulage. 
Afflatn.  ie  i«  affluent  à  droite  j  U  rivière  SJin ,  qui  a  son  origine 
dans  les  montagnes  du  Jura ,  près  de  Nozeroy ,  est  flottable ,  à  l'excep- 
tion d'une  interruption  de  r,aoo  ■  à  l'aval  du  pont  dcPoitte,  depuis  le 
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pont  de  Navoy  jusqu'à  la  Chartreuse  de  Vaucluse,  sur  a  a  lui.  de  lon- 
gueur, et  navigable,  depuis  ce  dernier  lieu  jusqu'à  son  embouchure  dans 
le  Rhône  près  d'An  thon,  sur  97  kil.  de  longueur. 

Sur  cette  rivière ,  ou  il  n'existe  ni  écluses,  ni  perttùs  les  bateaux  fran- 
chissent, mais  seulement  en  descendant,  les  barrages  qui  y  sont  construits 
pour  l'usage  des  moulins. 

Ces  bateaux  ont  de  5"  à  3o"de  longueur ,  et  deo  -,  80  à  5"  de  lar- 
geur, et  tirent  de  o-,  3o  à  t"  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  et  d'entrepôt  situés  sur  son  cours  sont,  dans 
les  départemens  du  Jura  et  de  l'Ain,  Condes,  Tboirette,  Neuville  et 
Varambon. 

On  flotte  en  radeaux,  et  pour  le  sertice  de  la  marine,  sur  la  partie  su- 
périeure de  l'Ain ,  des  bois  de  chêne  et  de  sapin  qui  proviennent  des 
montagnes  du  Jura;  sa  navigation  sert  principalement  au  transport  du 
plâtre  pris  à  Villette.  On  construit  des  bateaux  à  Condes,  Thoirette  et 
Neuville. 

La  navigation  de  l'Ain  est  entièrement  descendante ,  celle  ascendante 
ne  pouvant  avoir  lien ,  tant  à  cause  des  barrages,  dont  il  a  été  parlé  plus 
haut,  que  par  la  difficulté  d'établir  des  chemins  sur  ses  bords  escarpés. 

La  même  rivière  reçoit  celle  de  la  /tienne,  qui  prend  naissance  à  Belle- 
Fontaine  dans  le  département  du  Jura ,  et  a  son  embouchure  à  Condes 
dans  le  déportement  de  l'Ain. 

Le  flottage  qui  commence  au-dessus  de  Saint-Claude  se  prolonge  jus- 
qu'à Dortan ,  sur  ao  kil.  de  longueur  j  la  navigation  se  fait  depuis  Dor- 
tan  jusqu'à  son  embouchure,  sur  5  kil.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  sont  des  mêmes  dimen- 
sions que  ceux  de  la  rivière  de  l'Ain. 

J^e  flottage  de  cette  rivière  consiste  dans  le  transport  des  bois  de  chêne 
et  de  sapin  provenant  des  montagnes  du  Jura ,  et  la  navigation ,  qui  n'a 
heu  qu'en  descendant ,  consiste  dans  le  transport  des  ouvrages  de  tour, 
et  de  quincaillerie  qui  s'exécutent  à  Dortan. 

Le  a'  affluent  à  droite,  la  Saône,  une  des  plus  belles  rivières 
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de  la  France,  prend  sa  source  à  Vioménil,  dans  les  montagnes  des 
Vosges,  et  après  avoir  traversé,  dans  son  cours  du  nord  au  midi, 
les  départemeus  des  Vosges,  de  lu  Haute-Saône,  de  la  Côte-d'Or,  de 
§aône-et- Loire  et  du  Rhône ,  vient  s'emboucher  dans  le  Rhône ,  sous  la 
ville  de  Lyon ,  au  hameau  de  la  Mulatière. 

Le  flottage  qui  a  lieu  sur  cette  rivière,  depuis  Monthureux  jusqu'à 
Gray,  s'effectue  sur  une  longueur  de  i3a  kit. ,  etsa  navigation,  qui  com- 
mence à  ce  dernier  point  et  se  termine  à  Lyon ,  parcourt  un  espace  de 
989  lui. 

La  pente  de  cette  rivière,  depuis  le  moulin  du  Mon t-de-Savignon  jus- 
qu'à Gray,  est  rachetée  par  les  pertuis  du  moulin  du  Mont-de-Saviguou 
et  de  celui  de  Châtillon,  et  par  les  pertuis  de  Jotivelle,  d'Ormoy,  de 
Bettaucourt,  de  Baulay ,  d'Atremoulin ,  d'AÛondrey,  de  Port-sur- 
Saône,  de  Scey- sur- Saône ,  de  Soin,  de  Charentenay,  de  Ray,  de 
Sevreux,  de  Véreux  et  de  Gray.  La  largeur  des  deux  premiers 
de  ces  pertuis  est  de  4" ,  et  celle  des  quatorze  derniers  varie  de  5 
à  8". 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  ont ,  savoir  :  les  plus 
grands,  3a-  de  longueur  et  8-  de  largeur  ;  les  plus  petits,  8*  de 
longueur  et  a-,  5o  de  largeur  :  les  premiers  tirent  1",  60  d'eau  et  les 
derniers  o",  60. 

Les  lieux  de  commerce  et  d'entrepôt  les  plus  importans  sur  cette  ri- 
vière sont:  Port-sur-Saône,  Gray,  PontailUer,  Auxonne,  Saint-Jean- 
de-Losne,  Seurre,  Chauvort,  Châlons,  Tournus,  Maçon,  Saint-Lau- 
rent, Thoissey,  Belleville,  Mont -Merle,  Ville -Franche,  Trévoux  et 
Lyon. 

Il  se  fait  déjà  un  transport  considérable  de  diverses  marchandises  sur 
cette  rivière ,  qui ,  ainsi  que  nous  le  verrons  dans  la  deuxième  section , 
doit  servir  avec  le  Doubs ,  au  moyen  du  canal  de  Monsieur,  à  unir  le 
Rhône  au  Rhin. 

Tous  les  merrains  fabriqués  dans  là  forêt  de  Darney  et  ses  environs  son  t 
transportés  sur  des  voitures  jusqu'au-dessous  de  Monthureux  ;  ils  y  sont 
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jetés  à  l'eau  et  flottés  jusqu'à  Jonveile,  où  on  les  met  en  coupons  pour 
être  transportés  par  eau  jusqu'à  Corre,  département  de  la  Haute-Saône  : 
Us  y  sont  réunis  en  trains ,  et  enfin  conduits  à  Lyon  et  dans  le  midi  de  la 
France.  La  Saône  transporte,  depuis  Monthureux  jusqu'à  Jonveile ,  en- 
viron cent  cinquante  milliers  de  merrains  par  année  pour  le  commerce 
des  vins  du  midi  ;  elle  transporte  aussi,  mais  rarement,  des  bois  de  chêne 
pour  le  service  de  la  marine. 

Indépendamment  des  merrains,  les  objets  d'exportation  qui  descen- 
dent la  Saône  sont  des  céréales  de  toute  espèce,  des  fers,  des  fourrages, 
des  bois  de  chauffage  et  de  construction  ;  les  objets  d'importation ,  ou  qui 
remontent  la  Saône ,  sont  des  vins  et  eaux-de-vie  du  midi  de  la  France , 
des  huiles ,  des  sels,  des  épiceries ,  des  denrées  coloniales ,  et  divers  pro- 
duits manufacturés. 

Quoique  la  Saône  ne  soil  navigable  que  jusqu'à  Gray,  elle  est  cepen- 
dant susceptible  de  le  devenir  au-dessus  à  peu  de  frais  :  déjà  les  ba- 
teaux vides  descendent  des  divers  chantiers  de  construction  établis  à  l'a- 
mont de  Gray,  tant  sur  celte  rivière  que  sur  ses  aflluens. 

Il  n'y  a  sur  la  Saôoe  qu'uuc  seule  écluse  à  sas  avec  double  porte  ;  elle 
se  trouve  à  Gray  ;  mais  on  s'en  sert  peu ,  parce  que,  étant  unique,  un 
passelis  de  plus  coûte  d'autant  moins  à  franchir,  que  celui  de  Gray  est 
précisément  le  mieux  organisé  de  tous  ceux  qui  existent  sur  la  Saône. 

La  Saône ,  qui  rend  de  si  grands  services  au  commerce  par  sa  direc- 
tion et  par  la  facilité  de  sa  navigation ,  s'enrichit  encore  de  celles  de  deux 
aflluens  qui  offrent  de  précieux  débouchés  aux  produits  agricoles  et  in- 
dustriels qui  prennent  uaissance  dans  les  pays  voisins  de  sa  riche  vallée , 
et  desquels  aflluens  on  va  donner  la  description. 

1*  Le  Doué»,  qui  prend  sa  source  au  pied  du  mont  Jura ,  coule  du 
midi  au  nord-est ,  sur  environ  trente  lieues  de  longueur,  et ,  se  retour- 
nant brusquement  pour  suivre  une  direction  parallèle  et  contraire,  du 
nord-est  au  sud-ouest ,  va  se  jeter,  après  plusieurs  sinuosités  et  un  cours 
d'environ  quatre-vingts  lieues  de  longueur,  dans  la  Saône  à  Verdun. 

Cette  rivière ,  dont  la  navigation  inférieure  fut  connue  dès  les  temps 
Tom.  1.  a 
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les  plus  anciens  ,  sur  laquelle  il  fut  fait  plusieurs  ouvrages  (  et  qui ,  ainsi 
que  nous  le  verrons  par  la  suite,  a  reçu  son  dernier  perfectionnement 
sur  la  portion  <le  son  cours  qui  forme ,  depuis  Dôle  jusqu'à  Montbéliard , 
la  partie  extrême  de  la  branche  méridionale  du  canal  de  Monsieur,  ne 
figurera  ici  que  pour  le  flottage  qui  a  lieu  au-dessus  de  cette  branche  jus- 
qu'à Morteau  ,  et  au-dessous  de  la  même  branche ,  depuis  Dôlc  jusqu'à 
Verdun ,  sur  une  étendue  totale  de  220,700". 

Ce  flottage  sert  au  transport  des  bois  de  construction  et  autres,  et  de- 
vient par  son  activité  du  plus  grand  intérêt  pour  le  commerce. 

La  partie  du  cours  du  Doubs  qui,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire,  est 
commune  au  canal  de  Monsieur,  pouvant  être  considérée  comme  offrant 
dans  plusieurs  points  une  navigation  naturelle,  on  ne  craindra  pas  de 
faire  ici  un  double  emploi  en  désignant  les  lieux  d'entrepôt  et  de  com- 
merce qiri  sont  situés  sur  le  cours  de  cette  rivière ,  depuis  Goumoy  jus- 
qu'à Verdun  ,  et  lesquels  sont  Youjaucourt ,  L'Isle ,  Clerval ,  Besançou  , 
Dôle,  Navillv  et  Verdun. 

a*  La  Srille,  qui  m  sa  source  près  de  Francot ,  à  environ  deux  lieues 
au  sud  de  Poligny,  va  se  jeter,  après  un  cours  de  vingt-quatre  lieues, 
dans  la  Saône ,  à  La  Truchère ,  un  peu  au-dessous  de  Tournus. 

Cette  rivière ,  n'étant  pas  naturellement  navigable ,  a  été  canalisée  au 
moyen  de  quatre  barrages  et  de  quatre  écluses  de  6"",  5o  de  largeur, 
depuis  Louhans  jusqu'à  son  embouchure,  sur  une  longueur  totale  de 
3g  kil.  j/a. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  ont  de  1 5  à  iom  de  lon- 
gueur, de  4"  à  6",3o  de  largeur,  et  tirent  de  o",8o  à  i",'3o  d'eau. 

La  navigation  de  cette  rivière  a  principalement  pour  objet  la  remonte 
jusqu'à  Ixmhansdes  charbons  de  terre  cl  des  pierres,  dont  son  arrondis- 
sement est  entièrement  privé ,  et  la  descente  de  grains ,  de  bois,  de  fers, 
de  cercles ,  de  tonneaux ,  et  d'une  grande  quantité  d'échalas  pour  les 
vignes  situées  le  long  de  la  Saône  et  du  Rhône. 

Le  3e  affluent  du  Rhône  à  gauche ,  l'Isère,  prend  sa  source 
au  pied  du  mont  Iseran ,  en  Piémont ,  entre  dans  le  Dauphiué ,  passe 
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au  fort  Barreaux,  baigne  Grenoble,  s'approche  de  Sassennge,  coule  sous 
Romans,  et  se  jette  ensuite  dans  ce  fleuve  à  deux  lieues  au-dessus  de 
Valence,  après  un  cours  de  quarante  lieues  sur  le  territoire  de  la 
France. 

Flottable  depuis  Moustier,  en  Piémont ,  elle  ne  commence  à  porter 
bateau  qu'à  Moutmeillan,  sur  la  frontière  de  France;  sa  navigation , 
qui  se  prolonge  jusqu'à  son  embouchure,  s'c'tend  sur  i5g  kil.  i/a  de 
longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  i  o  à  33"  de  longueur,  3",8o  à  6",5o  de  largeur,  et 
leur  tirant  d'eau  est  de  o",6o  à  i  ",5o.  • 

Les  lieux  principaux  de  commerce  et  d'entrepôt  situes  sur  l'Isère  sont 
Le  Chylas,  Goncelin,  Grenoble,  Vurey,  Saint-Gcrvais,  Beauvoir  et 
Romans. 

On  embarque  à  Grenoble,  pour  le  midi  de  la  France,  du  fer,  des 
chanvres,  des  toiles  de  Voiron,  des  toiles  peintes,  des  draperies ,  des 
bois  de  sapin ,  des  pommes  et  du  plâtre.  On  remonte  toutes  les  marchan- 
dises dont  cette  ville  est  l'entrepôt,  et  qui  sont  fournies  par  le  commerce 
de  Marseille ,  et  principalement  du  sel. 

Le  4*  affluent  à  droite ,  est  \Ardèchc,  qui,  prenant  sa  source 
dans  les  montagnes  des  Cévennes,  au-dessus  d'Astet ,  en  un  point  ap- 
pelé Cap  d'Ardèche ,  va  se  jeter,  après  un  cours  de  dix-huit  lieues, 
dans  le  Rhône ,  à  Saint-Just  d'Ardèche,  à  une  lieue  du  Pont-Saint- 
Esprit. 

L'Ardèche  commence  à  être  flottable  au-dessus  de  Meyres  ;  sa  navi- 
gation n'a  lieu ,  à  raison  de  sa  grande  rapidité ,  qu'à  Saint-Martin-d'Ar- 
< lèche  ,  109  kil.  plus  bas ,  et  continue  jusqu'à  son  embouchure  sur  une 
longueur  seulement  de  8  kil. 

Ses  bateaux ,  sur  cette  petite  étendue ,  ont  de  5  à  8"  de  longueur,  de 
a",5o  à  3"  de  largeur,  et  de  o",5o  à  o",6o  de  tirant  d'eau. 

I^e  seul  endroit  principal  de  commerce  et  d'entrepôt  est  Saint-Martin- 
d'Ardèche. 

Par  le  flottage  se  transportent  les  bois  de  construction  et  les  bois  à  brû- 

a. 
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1er  qui  s'exploitent  dans  les  forêts  de  Saint-Remeze,  et  seulement,  par  la 
navigation,  les  pierres  qui  servent)'  " 
du  pont  de  Saiut-Jiist-d'Ardèche. 


VERSANT  DE  L'OCEAN. 

§  H. -BASSIN  DU  RHIN. 

Le  Ru  in  prend  sa  source  dans  les  Alpes ,  au  pied  du  mont  Saint- 
Gothard,  non  loin  de  celle  du  Rhône;  et,  après  avoir,  ainsi  que  lui, 
parcouru  la  Suisse,  mais  plus  au  nord,  et  en  traversant  le  lac  de  Con- 
stance, entre  sur  le  territoire  de  la  France,  où,  se  retournant  aussitôt 
du  sud  au  nord ,  et  après  avoir  côtoyé  ses  limites  depuis  Huningues  jus- 
qu'un  peu  au-dessus  de  Lauterbourg,  il  s'en  éloigne  d'environ  cin- 
quante lieues ,  et  va  se  perdre,  par  un  double  bras ,  dans  les  sables  de 
l'Océan. 

Devenu  .seulement  flottable  nu-dessous  de  Lauflenbourg,  ce  fleuve  ne 
commence,  au  milieu  de  la  multitude  d'îles  qui  coupent  et  divisent  son 
cours  irrégulier,  à  être  navigable  que  depuis  Bàle  jusqu'à  son  embou- 
chure ,  et  sur  le  territoire  français ,  que  sur  une  longueur  seulement  de 
178  kil. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  le  Rhin  ont ,  savoir  :  les  plus  grands , 
de  a4",  70  à  3a",  60  de  longueur,  et  de  5",  58  à  4",  80  de  largeur,  et 
les  plus  petits,  de  9"  à  a5"  de  longueur,  et  de  im,  i5  à  3",  go  de 
largeur. 

Le  tirant  d'eau  des  premiers'est ,  au-dessus  de  Strasbourg ,  de  o",  98, 
au-dessous,  jusqu'à  Neubourg,  de  1",  5o,  et  au-delà,  de  1",  66;  celui 
des  derniers ,  dans  les  mêmes  intervalles,  est  de  o",  5o ,  de  1  1  o  et  de 
i",  ao. 

Les  lieux  de  commerce  et  d'entrepôt  les  plus  importons  situés  sur  le 
cours  du  Rhin  sont  Bàle,  Strasbourg,  Manbeim,  Mayence,  CobleoU 
et  Cologne. 
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La  navigation  de  ce  grand  fleuve  est  loin  de  répondre  à  ridée  qu'on 
pourrait  s'en  faire  d'après  l'immensité  de  son  cours.  L'incertitude  de 
cette  navigation  et  les  difficultés  qu'elle  éprouve  de  la  part  des  îles  et 
hauts-fonds  qui  parsèment  le  lit  de  ce  fleuve,  difficultés  dont  le  com- 
merce sera  affranchi  par  l'établissement  de  la  branche  septentrionale  du 
canal  de  Monsieur,  qui  lui  est  parallèle,  ne  lui  ont  pas  permis  de  prendre 
un  grand  essor. 

Ce  n'est  en  effet  que  depuis  peu  d'années  que  la  navigation  du  Rhin  a 
pris  quelque  activité  en  remontant  de  Strasbourg  à  Bàle.  Procédemment 
on  construisait  à  Bâle  des  bateaux  en  sapin ,  que  l'on  chargeait  de  mar- 
chandises, et  que  l'on  fcisait  descendre  jusqu'au  lieu  de  leur  destination, 
où  on  les  dépeçait.  Les  marchandises  qui  descendent  le  Rhin  de  Bàle  à 
Strasbourg  consistent  en  quelques  étoffes  fabriquées  en  Suisse,  et  princi- 
palement en  bois  de  construction. 

De  Strasbourg  en  Allemagne  et  en  Hollande  ,  les  grands  bateaux  peu- 
vent charger  mille  cinquante  quintaux  métriques  ;  les  petits  de  cinq  dsots 
n  cinq  cent  cinquante.  On  paie  pour  le  transportai  demi-quintal  mé- 


tnque  : 

de  Strasbourg  à  Mayence    a  fr.  37  c. 

de  Mayence  à  Strasbourg  3  fr.  55  c.  - 

de  Strasbourg  à  Manheim  .\  .  a  fr.  10  c. 

de  Manheim  à  Strasbourg  '.  3  fr.  2  c. 

de  Strasbourg  à  Francfort  2  fr.  75  c. 

et  de  Francfort  à  Strasbourg  3  fr.  80  c. 


Les  principales  marchandises  transportées  par  le  Rhin  à  Schreck, 
Spire ,  Manheim ,  TV orms ,  Mayence ,  Francfort ,  Coblcntz  et  Cologne , 
sont  des  vins,  huiles,  verreries,  chanvres,  sirops,  dont  le  dépôt  se  feit 
à  Freysten ,  rive  droite  :  celles  qui  arrivent  à  Kehl ,  même  rive ,  consis- 
tent en  café ,  sucre,  sirop ,  tabac  en  feuilles;  enfin ,  celles  qui  entrent  à 
Strasbourg  se  réduisenl  à  du  fer,  du  plomb ,  des  chiffons,  du  coton ,  de 
l'arsenic  et  de  la  colle-forte.  Les  bateaux  de  Strasbourg  à  Mayence  font 
trente  voyages  paran,  et  chargent  moyennement  a  4 ,83okilog. ,  cequi  pro- 
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duit  un  transport  de  744,900  kilog.  U  rient  quelques  bateaux  de  Baie  à 
Mayence,  qui  sont  construits  en  planches  de  sapin  ;  ils  ont  ao"  de  lon- 
gueur sur  4%5o  de  largeur.  Ils  chargent  six  cents  quintaux  métriques , 
et  prennent  de  o",  80  à  o",  g5  de  tirant  d'eau  ;  il  en  passe  vingt  à  vingt- 
cinq  par  an;  ils  transportent  du  riz,  des  fromages  et  des  vins.  Le  prix 
du  transport  pour  5o  kilog. ,  de  Bile  à  Mayence,  varie;  mais  il  est  ordinai- 
rement de  G  û\  Ces  bateaux,  arrivés  à  Mayence,  sont  vendus,  attendu 
qu'ils  no  peuvent  servir  que  pour  un  voyage.  Il  passe  annuellement  sur 
le  Rhin  par  ces  bateaux,  treize  nulle  huit  cents  quintaux  métriques  de 

Il  navigue  en  outre  sur  le  Rhin  de  grands  bateaux,  de  Kehl  à  Man- 
heim ,  qui  chargent  du  sel  transporte  par  voiture  de  Strasbourg  à  Kehl  ; 
il  s'en  expédie  de  dix  mille  à  quinze  mille  sacs  par  an ,  pesant  chacun 
1 00  kilog.,  et  destinés  pour  le  grand-duché  de  Baden  ;  ces  bateaux  ont  a5* 
de  longueur,  im  de  largeur,  et  prennent  de  i",  70  à  i*,  75  de  tirant  d'eau. 

On  flotte  sur  le  Rhin,  pour  la  Hollande ,  des  bois  de  sapin  provenant 
de  la  Forât  Moire.  Les  flottes  sont  annuellement  au  nombre  de  soixante- 
quinze  ,  et  se  composent  de  1  a,uoo" "de  bois  de  sapin,  et  de  56a*"  de  bois 
de  chêne  de  marine.  On  flotte  en  outre,  de  la  rive  droite  du  Rhin ,  à 
l'usage  du  département  du  Bas-Rhin,  *8,o8om  c  de  bois  de  sapin  et  trente 
mille  planches  environ. 

Le  Rhin  ne  compte ,  sur  la  France,  que  deux  aflluens,  l'Ill  et  la  Mo- 
selle. * 

A  ni  u«  ii<  Le  i"  affluent  du  Rhin  à  gauche,  flli,  prend  sa  naissance  à 
Winckel,  près  l'extrémité  du  département  du  Haut-Rhin,  arrondisse- 
ment d'Altkirch ,  passe  sous  Altkirch,  Midhausen ,  Ensisheim,  Cohnar, 
Schelcstat ,  Bcnfeld  et  Strasbourg,  et  va  se  jeter  dans  le  Rhin  près  du 
village  de  Yantzetiau ,  deux  Ueues  au-dessous  de  Strasbourg. 

Sa  navigation,  qui  a  lieu  au  moyen  de  seize  pertuis  et  d'une  écluse  à 
sas,  commence  au  Ladhoff,  à  3,5oo-  au-dessous  de  Cohnar,  et  s'étend 
jusqu'à  son  embouchure,  sur  99  kilom.  de  longueur. 

Les  quatorze  premiers  pertuis,  situés  à  Schelestat,  Bh vriller,  Ebers- 
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heim,  Ebersraunster,  Kogensheini,  Seniersheiru ,  Huttculicim,  Benfèl- 
den,  Sand,  Matzenhc'un,  Oslhauscu,  Erstein,  Northausen  et  ^  ibolsheim, 
sont  construits  en  charpente  avec  poutrelles ,  et  ont  de  5"  à  7",  33  de 
longueur.  Les  deux  derniers,  situés  à  (Irallenstaden  cl  lllkirch,  sont 
construits  en  maçonnerie  avec  poutrelles,  et  ont  5™,  20  de  largeur.  En- 
fin ,  l'écluse  à  sas  a  ^5"  de  longueur,  et  4",  5o  de  largeur. 

Les  plus  grands  bateaux  qui  naviguent  sur  1111  ont  de  18*  à  as",  5o 
de  longueur,  et  de  a"  à  2™,  5o  de  largeur,  et  les  plus  petits,  f)"  de  lon- 
gueur, et  de  i**à  1",  ejo  de  largeur  ;  le  tirant  d'eau  des  grands  bateau  x 
c-t  de  o",  75,  et  celui  des  petits  de  o",  45. 

Les  lieux  principaux  de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  Colmar, 
Schelestat  et  Strasbourg. 

Les  objets  de  commerce  qui  descendent  par  FUI  de  Colmar  à  Stras- 
bourg, consistent  en  vins,  fromages,  blés,  foins  et  bois  de  chauffage, 
en  papiers  et  indiennes  provenant  des  fabriques  du  Haut-llhiu ,  et  en 
sucres  de  la  raffinerie  de  C  uebviller.  A  la  remonte,  on  transporte  de  la 
garance,  des.huiles,  de  l'alun,  de  la  potasse,  des  cotons  bruts ,  du  sucre 
et  du  café. 

Dans  les  fortes  eaux ,  c'est-à-dire  à  deux  ou  trois  pieds  au  dessus  des 
moyennes  eaux,  les  bateaux  de  FUI  peuvent  charger  quatre-vingt-dix 
quintaux  métriques;  la  charge  ordinaire  est  de  cinquante  à  soixante 
quintaux  métriques.  Les  prix  de  transport  varient  à  raison  du  volume 
des  marchandises  ;  celles  qui  sont  lourdes  paient,  de  Strasbourg  à  Col- 
mar et  de  Colmar  à  Strasbourg ,  1  fr.  5o  c.  les  5o  kdog.  ;  celles  qui  sont 
légères,  et  qui  prennent  plus  de  place  dans  les  bateaux ,  paient  1  f.  80  c. 
Les  premières  paient,  de  Strasbourg  à  Schelestat ,  et  réciproquement , 
1  fr.  les  5o  ki!.,  et  les  secondes  de  1  fr.  20  c.  à  1  fr.  5oe. 

Il  a  été  transporté  sur  FUI,  en  trois  cent  vingt-trois  voyages,  du 
•  "juillet  i8i8au  3ojuin  1819,  Gao,8i2  kilog.  de  marchandises. 

Il  est  arrivé  à  Strasbourg,  par  le  canal  du  Rhin  à  FUI ,  venant  d'outre 
Rhin ,  en  l'année  1818,  5,ag4'"  de  bois  de  construction  de  10  à  1 5'  d'é- 
paisseur 5674,624"  courans,  au-dessous  de  0,08*  d'épaisseur  ;  cent  vingt- 
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sept  mille  cent  quatre-vingt-six  lattes  de  f\m  de  longueur,  et  cent  qua- 
rante-cinq mille  trois  cent  soixante-une  lattes  de  a"  de  longueur.  Il  a  de 
même  été  transporte"  sur  la  rivière  d'111 ,  venant  du  Rhin  à  Yantzenau , 
■>8,<c~7""  de  de  sapin  de  «instruction,  cent  quarante-sept  mille  huit 
cent  cinquante  planches  et  trente-cinq  mille  huit  cent  soixante  planches 
à  bateaux  ;  ces  bols  sont  transportés  par  trains  de  flottes. 

Le  a'  affluent ,  la  Moselle,  qui  prend  sa  source  dans  les  Vosges, 
au-delà  de  Ihissang,  au  pied  de  la  côle  de  Taye,  et  qui  reçoit  elle- 
nième  deux  alfluens  navigables,  passe  à  Rcmiremont,  Epinal,  Chà- 
tfl .  Rayon,  Toul,  Pont-à-Mousson,  s'approche  de  Gorze,  baigne  Metz, 
Thionville ,  Sicrk,  et ,  après  avoir  quitté  le  territoire  de  la  France  et  ar- 
rosé le  grand-duché  du  Bas-Rhin,  sur  à  peu  près  le  tiers.de  sa  longueur, 
va  terminer  dans  le  Rhin ,  sous  les  murs  de  Coblentz ,  son  cours  irré- 
gulicr  de  plus  de  quatre-vingts  lieues  de  développement. 

Le  flottage  qui  se  fait  sur  cette  rivière,  sur  149  kil.  de  longueur, 
commence  à  Dominai  lin,  et  la  navigation,  qui  prend  à  Frouard,  se  pro- 
longe jusqu'à  la  frontière,  sur  1 15  kil.  de  longueur. 

Dans  la  traversée  du  département  des  Vosges ,  et  dans  celui  de  la 
Meurthe  jusqu'à  Toul,  on  fait  accidentellement,  pour  le  passage  des 
trains ,  des  brèches  dans  les  barrages  des  mouhns.  De  Toul  à  Frouard , 
il  existe  des  pertuis  de  flottage  dans  les  moulins  de  Toul ,  Gondre- 
villé ,  Fontenay  ,  Villey ,  St-Étienne ,  Liverdun  et  Frouard  ,  qui  ont 
de  2  à  4",  et  un  sas ,  dans  l'intérieur  de  Metz  ,  de  36"  de  longueur 
et  de  5m,  7 5  de  largeur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  ont  :  les  plus  grands ,  de 
a5  à  3a"  de  longueur,  et  de  3  à  <ira  de  largeur,  et  les  plus  petits ,  de  14  » 
1 5™  de  longueur,  et  de  a  à  3"  de  largeur  ;  le  tirant  d'eau  des  premiers 
est ,  savoir  :  à  vide',  de  o",3a ,  et  chargés,  de  im,79  j  et  celui  des  der- 
niers, à  vide,  de  o",  18 ,  et  chargés,  de  o",  4o. 

Les  lieux  'principaux  de  commerce  et  d'entrepôt  situés  sur  son 
cours  sont:  dans  le  département  des  Vosges,  Epinal;  dans  le  dépar- 
tement de  la  Meurthe ,  Pont-à-Mousson  ;  dans  celui  de  la  Moselle , 
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Metz,  Hukange,  Thionville  et  Sierck;  et  en  Prusse,  Trêves  et  Co- 
blentz. 

Depuis  la  source  de  la  Moselle  jusqu'à  Épinal  J  on  flotte  annuel- 
lement de  900  à  1  aoo  stères  de  bois  de  chauffage  ,  à  l'usage  de  cette 
dernière  ville ,  et  des  planches  ,  bois  de  construction  et  de  merrains , 
destines  pour  les  départ eraens  de  la  Meurthe  et  de  la  Moselle. 

Par  ses  afïluens,  particulièrement  par  les  ruisseaux  d'Esse  et  de  Rupt- 
de-Matle,  la  Moselle  reçoit,  année  commune,  4o,ooo  stères  de  bois  de 
chauffage,  qui  sont  flottés  jusqu'à  Pont-à-Mousson  ,  où  ils  sont  chargés 
sur  bateaux  et  transportés  à  Metz.  Les  bois  de  construction  ,  les 
planches  de  sapin  et  les  merrains  sont  transportes  en  trains  de  flottes  ; 
leur  quantité  annuelle  est  : 

En  bois  de  chauffage   4o,ooo  stères. 

Pièces  de  construction   1 3,6oo 

Planches  de  bois  de  sapin   4oo,ooo 

Pièces  de  merrains  ou  douves   5,ooo 

Indépendamment  de  ces  objets,  on  transporte  aussi,  sur  la  Moselle , 
des  vins  tant  du  pays  que  du  Midi ,  des  fers  en  gueuses ,  de  la  houille , 
de  la  quincaillerie  et  des  ardoises ,  qui  de  Trêves  remontent  jusqu'à 
Thionville ,  Metz  et  Nancy. 

La  Moselle  reçoit  deux  affluens,  savoir  : 

1 0  La  Meurthe ,  qui  prend  sa  source  sur  le  revers  de  l'une  des  mon- 
tagnes du  Valtki ,  à  peu  de  distance  de  Fraise  et  de  Plainfaing,  traverse 
St.-Diez ,  passe  à  Raon ,  arrose  Baccarat ,  Blainville  et  Rosières ,  et  va 
se  jeter  dans  la  Moselle,  un  peu  au-dessous  de  Frouard ,  à  environ 
deux  lieues  de  Nancy. 

Son  flottage,  qui  se  fait  au  moyen  de  quatre-vingt-six  pertuis  pratiqués 
à  travers  les  quatre-vingt-*ix  barrages  de  prise  d'eau  des  moulins  établis 
entre  Plainfaing  et  Nancy ,  et  de  a"  à  4"  de  largeur ,  commence  à  Plain- 
faing, et  se  prolonge  sur  une  longueur  de  îag  kil.  ;  et  sa  navigation, 
qui  n  a  lieu  qu'à  Nancy  ,  s'étend  seulement  sur  une  longueur  de  1 1  kil. 

Ses  plus  grands  bateaux  ont  de  a5*  à  3o"  de  longueur,  et  de  3",  à 
Ton.  1.  5 


)8  NAVIGATION  INTERIEURE 

S*,  5o  de  largeur;  ses  plus  petits  ,  de  14"  à  i5"  de  longueur,  et  a»  de 

largeur  ;  leur  tirant  d'eau  est  de  o",  40  à  o",  60. 

Les  lieux  les  plus  importans  de  commerce,  sont  Raon -L'étape,  Lu- 
né ville,  Si. -Nicolas  et  Nancy. 

Les  flottes  se  construisent  au  port  de  Raon-L'étape ,  d'où  elles  se 
transportent  à  Lunéville,  St.-Nicolas,  Nancy,  et  jusqu'à  Pont-à-Mous- 
son ,  par  la  Moselle  ;  elles  sont  annuellement  au  nombre  de  5 00  environ , 
portant  ensemble,  savoir  : 

Planches  de  sapin   1,000,000 

Pièces  de  bois  de  construction   6,000 

Stères  de  bois  de  chauffage   a, 000 

Le  bois  de  chauffage  est,  pour  la  majeure  partie,  consomme  par  les 
usines  existant  sur  le  cours  de  cette  rivière ,  depuis  sa  source  jusqu'à 
Nancy  ;  de  manière  qu'il  en  arrive  peu  dans  cette  ville. 

a*  La  Sarre ,  dont  la  partie  inférieure  sera  rendue  navigable ,  ainsi  que 
nous  le  verrons  dans  la  seconde  section  ,  par  le  prolongement  du  canal 
des  salines  de  Dieuze,  ctqui,ayantsa  source  au  pied  du  Donon,  montagne 
de  la  chaîne  des  Vosges,  passe  à  Sarrebourg,  Saralbe ,  Sarguemine  et 
Sarbruck ,  et  vase  jeter  dans  la  Moselle  à  une  lieue  au-dessus  de  Trêves. 

Son  flottage ,  qui  se  fait  à  travers  cinquante-trois  pertuis  de  a  à  4",  de 
largeur ,  et  qui  consiste  dans  la  descente  de  a5o,ooo  planches  de  sapin 
etde  2 ,800  pièces  de  bois  de  construction,  commence  près  de  St  .-Quirin, 
et  se  prolonge  sur  1 00  kil .  de  longueur. 

Sa  navigation ,  qui  n'a  lieu  qu'à  Sarbruck ,  ne  s'opère  que  sur  le  ter- 
j  noire  étranger. 

S  m.  —  BASSIN  DE  LA  MEUSE. 

• 

Si  ta  Meuse  ne  traverse  la  France  que  sur  une  faible  longueur,  et  si , 
sous  ce  rapport ,  elle  ne  semble  pas ,  à  la  première  vue ,  devoir  être 
rangée  au  nombre  des  grands  fleuves  qui  arrosent  son  territoire ,  ce- 
pendant la  grande  étendue  de  son  cours,  les  perfectionneroens  dont  sa 
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navigation  est  susceptible ,  et  les  services  qu'elle  peut  rendre  au  com- 
merce, en  ouvrant  vers  le  nord  un  précieux  débouché  aux  produc- 
tions de  ce  royaume,  ne  permettent  pas  d'hésiter  un  moment  à  l'élever 
au  rang  de  ces  grands  cours  d'eau. 

Ce  fleuve ,  qui  prend  sa  source  au  village  de  Meuse ,  dans  les  Vosges, 
arrose,  dans  son  étroite  vallée,  les  villes  de  Vaucouleurs ,  de  Com- 
mercy ,  de  St.-Mihiel ,  de  Verdun  ,  de  Dun  ,  de  Stenay ,  de  Mouzon 
et  de  Sedan ,  où  un  canal  est  destiné  à  éviter  un  de  ses  détours  les  plus 
remarquables  ;  passe  à  Donchéry ,  sous  les  murs  de  Mézières ,  de  Char- 
levilLe  et  de  Givet ,  et  sortant  du  territoire  français ,  qu'elle  parcourt 
sur  environ  cent  lieues  de  longueur ,  va  se  jeter ,  après  un  cours  toul  de 
plus  de  deux  cent  cinquante  lieues ,  dans  la  mer  du  Nord ,  à  peu  de  dis- 
tance du  heu  011  se  perd  le  Rhin. 

Sa  navigation ,  qui  a  heu  au  moyen  de  sept  pertuis  de  5",4o  à  3  m,6o  de 
largeur,  situés  à  Charny  ,  Consevoy ,  Dau ,  Vilosne,  Pouilly  et  Doma- 
nieu-la- Ville ,  et  de  deux  écluses  de  6",  8a  ,  construites  sur  le  canal  de 
Sedan ,  commençant  à  Yerdun  >  se  prolonge  jusqu'à  la  limite  de  la 
France ,  sur  209,600"  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  fleuve  ,  ont  de  16",  a  5  à  45",  58  de 
longueur ,  de  a"  à  3",  90  de  largeur ,  cl  tirent  de  o",  80  à  1    3o  d'eau . 

Les  principaux  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours ,  sont  :  Ver- 
dun ,  Stenay  ,  Sedan ,  Charleville  et  Givet. 

Les  marchandises  qui  prennent  voie  sur  ce  fleuve  ,  consistent  en 
pierres,  en  bois,  en  grains ,  en  laines  et  en  charbon  de  terre. 

La  Meuse  reçoit  sur  la  France  un  seul  affluent  navigable,  la  Sambre, 
sur  la  navigation  de  laquelle  il  sera  donné  plus  de  détail  dans  la  section 
suivante.  Cette  rivière ,  qui  prend  sa  source  près  de  Fontenelle  en  Pi- 
cardie, passe  par  Landrecies ,  Maubeuge ,  Cbarleroiet  Namur ,  et  se  jette 
dans  la  Meuse  au  dernier  heu ,  est  navigable  au  moyen  de  huit  écluses 
de  4", 46  de  largeur,  et  de  aB,a5  à  a",8o  de  chute,  depuis  Landre- 
cies jusqu'à  son  embouchure,  sur  56,44a*  de  longueur. 

5. 


ao 
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$  IV.  —  BASSIN  DE  LA  SEINE. 

La  Seine  ,  qui  se  fait  remarquer  entre  les  autres  fleuves  qui  arrosent 
la  France,  par  l'uniformité  de  son  régime,  et  du  sol  sur  lequel  elle 
coule  ,  et  dont  la  jonction  avec  le  Rhin  et  le  Rhône  fixa  l'attention  dès 
les  temps  les  plus  anciens ,  prend  sa  source  en  Bourgogne ,  près  le  vil- 
lage de  Cbanceaux,  se  dirige  d'abord  dujsud  au  nord,  et  ensuite  de 
l'est  à  l'ouest  ;  et  après  avoir  reçu ,  dans  un  cours  de  cent  soixante  lieues 
de  longueur  ,  un  grand  nombre  d'aflluens,  dont  six  sont  navigables ,  et 
avoir  vu  s'élever  sur  ses  rives  plusieurs  villes  importantes,  au  milieu  des- 
quelles brille  la  capitale  du  royaume ,  vient  se  rendre  à  la  mer  sous  les 
murs  du  Havre. 

La  Seine  est  flottable  dès  Billy,sur  1 59  lui.  de  longueur;  sa  naviga- 
tion ,  qui  commence  à  Maràlly  ,  s'étend  jusqu'à  son  embouchure ,  sur 
554,^50"  de  longueur. 

Trente-quatre  pertuis  de  i",3o  à  a",6o  de  largeur  ont  été  établis  pour 
le  flottage  dans  le  département  de  la  Côte-d'Or.  Un  autre  pertuis,  celui 
de  la  Morue,  établi  à  Bezons,  a  16- de  largeur;  deux  écluses  à  sas  ont 
été  construites  à  Nogent  et  à  Pont-de-l'Arche;  la  première  ayant  7",8o 
de* largeur,  et  la  seconde,  10-.  Plusieurs  autres  ouvrages  devaient  être 
exécutés,  ainsi  que  nous  le  verrons,  notamment  à  Vernon  et  à  Poses  , 
pour  le  perfectionnement  de  sa  navigation. 

l^es  bateaux  qui  naviguent  sur  son  cours  depuis  Méry  jusqu'à  Rouen, 
divisésen  plusieurs  classes  dont  la  première  offrait  des  bateaux  d'énormes 
dimensions,  dont  il  ne  reste  plus  aujourd'hui  qu'un  seul  de  64m,  79  de 
longueur  sur  9",4a  de  largeur  et  de  a-,i  1  de  tirant  d'eau  portant  jus- 
qu'à neuf  cents  tonneaux ,  se  réduisent  aux  dimensions  suivantes  : 

Les  plus  grands  ont  de  4o-,5o  à  6o"de  longueur,  et  de  6",5o  à  9"  de 
largeur,  et  tirent  de  i",i5  à  a",io  ;  les  plus  petits  ont  de  6"  à  4o"de  lon- 
gueur et  de  a-,<io  à  6",8j  de  largeur  et  tirent  de  o",35  à  i",70  d'eau. 

Depuis  Rouen  jusqu'au  Havre,  la  marée  remontant  jusqu'au  premier 
lieu ,  les  transports  s'effectuent  au  moyen  de  bàtimens  de  deux  cents  à 
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trois  cents  tonneaux ,  et  sans  les  bancs  de  sables  mouvans  de  Quillebœuf 
et  quelques  hauts  fonds  du  côté  de  Caudebec,  de  la  Mailleray  et  de 
Bardouville,  des  bâtimens  d'un  plus  fort  tonnage  navigueraient  aisément 
entre  ces  deux  points. 

Depuis  long-temps  l'amélioration  de  la  navigation  de  la  Seine  a  fait 
l'objet  de  différent  projets  dont  nous  rendrons  compte  dans  la  section 
suivante ,  et  qui  ne  sont  pas  moins  dignes  d'attention  par  leur  utilité  que 
par  leur  grandeur. 

l/es  lieux  principaux  de  commerce  et  d'entrepôt ,  situés  sur  cette  ri- 
vière, sont  ChâtiUon-sur-Seine,  Nogent-sur-Seine,  Bray,  Montereau, 
Valvins,  la  Cave,  Corbeil,  Choisy,  Bercy,  Paris,  Saint-Denis,  Poissy, 
Meulan,  Mantes ,  Vernon ,  Andelys ,  Poses,  Pont-de-P Arche ,  Elbeuf, 
Rouen  ,  Quillebœuf,  Honfleur  et  le  Havre. 

La  partie  flottable  de  la  Seine ,  comprise  dans  le  département  de  la 
Côtc-d'Or,  ne  sert  qu'au  transport  des  bois  de  chauffage  qu  i  sont  destinés 
en  général  pour  la  capitale. 

Lors  des  grandes  eaux,  le  flottage  remonte  plus  baut  que  Cosne. 
Les .  principaux  objets  qui  se  transportent  sur  cette  rivière  dans  le 
département  de  l'Aube,  sont  la  pierre,  les  bols  et  les  grains. 

Le  transport  qui  se  fait  dans  le  département  de  Seine-et-Marne  con- 
siste en  bois  de  chauffage  et  de  charpente ,  charbon  de  bois ,  vins  et 
fourrages.  11  n'existe  dans  ce  département  aucun  lieu  de  commerce  et 
d'entrepôt  important.  On  charge  a  Bray  des  fourrages  et  des  bois  de 
charpente;  à  Montereau,  des  tuiles  et  des  briques;  à  Saint -Mamert , 
beaucoup  de  bois  de  chauffage,  et  des  grès  de  construction  aux  ports  de 
Valvins  et  de  la  Cave. 

Dans  le  département  de  Seine-et-Oise ,  les  marchandises  apportées  par 
la  Seine  supérieure  sont ,  comme  ci-dessus,  des  charbons,  des  bois,  des 
tuiles  et  des  vins;  celles  en  retour  sont  quelques  vins  de  Bordeaux,  des 
sels,  du  blé  et  des  meules  pour  les  moulins  de  Corbeil. 

Les  objets  de  transport  et  de  commerce  sur  les  départemens  de  là 
Seine  et  de  l'Eure  sont  très-variés  et  font  l'objet  de  plus  des  4/5  de  la 
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navigation  ;  ils  sont  particttlièreroent  destinés  à  l'approvisionnement  de 


La  même  riyière,  faisant  partie  de  lignes  de  navigation  établies  du 
midi  au  nord ,  et  dont  il  sera  parlé  par  la  suite ,  sert  au  transport  d'une 
grande  quantité  de  marchandises  qui ,  entreposées  à  Paris ,  sont  envoyées 
du  midi  dans  le  nord  et  réciproquement. 

Enfin ,  dans  le  département  de  la  Seine  -  Inférieure,  sont  transportés 
les  productions  des  colonies ,  les  bois ,  les  métaux ,  les  suifs  et  autres 
productions  du  nord  :  il  se  fait  sur  cette  partie  un  grand  et  un  petit 


1/es  marchandises  et  denrées  qui  ne  sont  pas  destinées  à  la  consomma- 
tion du  pays  sont  expédiées  par  terre  ou  dans  les  bateaux  plats  qui  re- 
montent la  Seine. 

Le  i"  affluent  de  la  Seine,  à  droite ,  l'Aube,  prend  sa  source  à  Au- 
be rive,  cinq  lieues  sud-ouest  de  Langres,  passe  par  Bar,  Arcis,  Plancy 
et  Anglure,  et  va  se  jeter  dans  ce  fleuve  au-dessus  de  Pont-sur-Seine. 

Deux  écluses  ù  sas  sont  établies  pour  l'amélioration  de  sa  navigation, 
l'une  à  Plancy,  et  l'autre  à  Anglure;  ces  deux  écluses  ont  chacune 
7-,  80  de  largeur. 

Son  flottage ,  qui  commence  à  Rouvre ,  se  prolonge  jusqu'à  Arcis  sur 
108,200-  de  longueur;  sa  navigation,  qui  remonte  jusqu'à  ce  dernier 
point,  s'étend  sur  34,a75- de  longueur. 

Ses  plus  grands  bateaux  ont  4o-,5o  de  longueur,  7»,2a  de  largeur, 
et  tirent  5  d'eau,  et  les  plus  petits  ont  de  6"  à  8"de  longueur,  a",4ode 
largeur,  et  tirent  o",35  d'eau. 

Le  seul  lieu  de  commerce  important  situé  sur  cette  rivière,  est  Arcis, 
et  les  objets  de  transport  consistent  en  pierres ,  bois,  grains,  etc. 

Le  a»  affluent  à  gauche,  F  Yonne,  qui,  destinée  à  former  la 
double  continuation  des  deux  branches  septentrionales  des  canaux  de 
Bourgogne  et  du  Nivernais,  prend  sa  source  à  l'étang  de  Belle-Perche, 
dans  le  Morvant,  à  environ  trois  lieues  sud-est  de  Château-Chinon, 
passe  à  Corbigny,  à  Clamecy,  à  Gravant,  à  Auxerre,  à  Joigny,  à 
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Sens ,  à  Pont-sur- Yonne,  et  va  se  jeter  dans  la  Seine  à  Montereau. 

Le  flottage  à  bûches  perdues  commence  sur  cette  rivière  aux  sources 
d'Yonne,  et  en  trains,  à  Armes,  et  continue  jusqu'à  Auxerre  sur  une 
longueur  de  i65  kilom. 

La  navigation  qui  part  de  ce  dernier  endroit  s'étend  jusqu'à  l'embou- 
chure de  cette  rivière,  sur  7 3  kilom.  de  longueur. 

Douze  pertuis,  dont  les  quatre  premiers  ont  de  4 ",90  à  5"  de  lar«- 
geur,  les  trois  suivans,  de  7",8o  à  8",65 ,  et  les  cinq  derniers,  de  ao" 
à  a8-,  sont  établis  pour  le  flottage  à  Armes,  à  Clamecy,  à  la  Forêt,  à 
Surgy,  à  IUvotte,  à  Vincelottes ,  à  Bailly,  à  Champs,  ù  Au*erre',  à  la 
Chaînette,  au  pont  d' Auxerre  et  au  Batardeau. 

Le  flottage  et  la  navigation  ont  lieu  au  moyen  d'éclusées  ou  crues  ar- 
tificielles  de  la  rivière. 

Ijs  flottage  remonte,  pour  les  bois  à  bûches  perdues,  depuis  Armes 
jusqu'à  Belle-Perche,  sur  un  espace  de  76  kilom. ;  quelques  bateaux  rc- 
montent  jusqu'à  Cravant ,  ao  kilom.  au-dessus  d' Auxerre. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  l'Yonne  ont ,  savoir  :  les  plus  grands , 
4o~  de  longueur,  7 01  de  largeur,  et  tirent  i",  10  d'eau  ;  et  les  plus  petits 
1  a"  de  longueur,  5"  de  largeur,  et  leur  tirant  d'eau  est  également  de 

l",IO. 

Les  lieux  les  plus  importans  de  commerce  et  d'entrepôt ,  situés  sur  son 
cours,  sont ,  dans  le  département  de  la  Nièvre,  Clamecy  et  Coulanges  ; 
dans  le  département  de  l'Yonne,  Cravant,  Vaux,  Auxerre,  Regennes, 
Joigny,  Villeneuve-le-Roi,  Sens  et  Pont-sur- Yonne ,  et  Montereau 
dans  le  département  de  Seine-et-Marne. 

Les  principaux  objets  de  commerce  et  de  transport  sont  les  bois,  les 
charbons  et  les  vins  destinés  à  l'approvisionnement  de  Paris.  Les  coches 
transportent  différentes  marchandises  de  Paris  à  Sens ,  à  Joigny  et  à 
Auxerre. 

Le  3e  affluent  à  droite  est  /à  Marrie ,  qui,  prenant  sa  source  près  de 
Langrea,  dans  le  Bassigny,  passe,  dans  son  cours  très-sinueux  de  qua- 
tre-vingt-douze lieues  de  longueur,  par  Chaumont,  Saint-Dizier,  Vilry- 
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lé-Français,  Châlom,  Épernay,  CW.eau  -  Thierry  Mcau*  ~ 

z  as  k  ^ à  charcnt°°' à  -  -  -ir^r: 

Sa  Motion,  ,„i  a  |ieu  J&  Saint-Dizicr.  s'o~,v  ,,. 

Vitrj-le-F™„iS)iChâbnJ,r.M,nlc     TK  ,"S'  <,U'  "» 

L«  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  ont  de  i     fi,  ^  .  , 
longueur,  et  de  u-,Qa  à  t-^  I  .,  »  ,5**  a  4a  dc 

o-  8,  à     V  J  '9*     7  de  ,ar8eur-  «stirenten  hautes  eaux  de 
°  »» »  «  i  ,35,  et  en  basses  eaux  o«,4o. 

Les  heux  principaux  de  commerce  d(>,i 

Château-TIW*-    „       ™    >       5  SUr  8011  cours'  501,1  LPer" 
Meaux  T  »    *  '     °gent"1  Artaul >  ^a  Ferté-sous  -  Jouarre, 

,  "*  '  *y?  >  Pont-de-Saint-Maur,  Alfort  et  les  Carrières. 
La  nav.gat.on  de  k  Marne,  si  utile  à  l'approvisionnement  de  Paris,  a 
P»"cip  .lement  pour  objet  le  transport  de,  bois  A  brûler,  des  bois  en 
?  "T'    6  cWPcn«e  et  de  sciage,  des  fers,  dos  charbons,  des  pierres 
h  plâtre ,  meules  ,  meulières ,  blés,  farines,  orge ,  avoine,  foins ,  vins, 
carreaux  de  meules,  etc.  Les  autres  ehargcmeiis  très-variés  consistent 
particulièrement  en  aciers,  craies  et  poteries  des  environs  de  Vitry,  etc. 
La  Marne  reçoit  plusieurs  affluens ,  dont  deux  sont  navigables.  ' 
«    L'Ourc,; ,  dont  les  eaux  serrent  à  la  fois  à  la  navigation  du  canal 
«e  ce  nom  ,  et  aux  besoins  de  la  capitale ,  prend  sa  source  à  Neslc  en 
»«e ,  à  peu  de  dislance  de  Fère  en  Tardenais ,  passe  à  La  Ferté-Milon 
*    sr ,  et  se  jette,  peu  au  -  dessous  de  cette  ville,  dans  la  Marne  à 
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Sa  navigation,  qui  commence  au  Port-aux-Perches ,  au+dessus  de  La 
Ferté-Milon,  et  s'étend  sur  36,5oo"  de  longueur,  est  établie  au  moyen 
de  drx  pertuis  situés  à  Mauloy ,  à  Saint-Vast ,  à  ta  queue  de  Ham  ,  à 
Mareuil,  à  Guillonvray ,  à  Crouy ,  à  Viron  ,  au  Vieux-Moubn,  à  Lisy 
et  à  Mary ,  et  de  deux  écluses  situées  à  La  Ferté-Milon  et  à  Marolles  : 
ces  pertuis  et  écluses  varient  de  4" ,  58  à  5"  de  largeur. 

Les  plus  grands  bateaux,  qui  naviguent  sur  cette  rivière,  ont 
ag",aô  de  longueur,  4",4o  de  largeur,  et  tirant  o~,87  d'eau  ;  et  les 
plus  petits  iô"  de  longueur,  5",4o  de  largeur,  et  tirent  o",45  d'eau. 

Le  seul  Heu  important  de  commerce ,  situé  sur  la  rivière  d'Ourcq, 
est  La  Ferté-Milon  ,  et  les  objets  qui  se  transportant  sur  «m  eoucs  con- 
sistent seulement  dans  les  bois  de  la  forêt  de  Villcrs-CotteretS ,  dans  les 
Nés  ,  les  farines  et  autres  denrées  des  pays  que  celte  rivière  traverse. 

a*  Le  Grand- Morin,  qui  prend  sa  source  à  l'ouest  de  Sezanuc  ,  cl 
après  être  passé  à  Tigeaux  ,  Couloimniers  et  Crécy ,  va  se  jeter  dans  la 

Marne,  à  deux  lieues  au-dessous  de  Meaux. 

Sa  navigation  commence  à  Tigcajix.,  et  se  piolonge  au  moyen  de  dix 
pertuis  jusqu'à  son  embouchure,  sur  i4  kilom.  de  longueur. 

Ces  pertuis,  de  4"*,35  de  largeur,  sont  situés  à  Serbonne,  à  la  Cha- 
pelle ,  à  Crecy  ,  à  Lussct,  au  Pont-aux  -  Dames  ,  à  Saint  -  Germain-les- 
Couilly  ,  à  Quinjcjoie,  à  Moutry ,  à  Esbly  et  à  Condé. 

Les  bateaux  en  usage  sur  cette  rivière  ont  i5m  de  longueur,  4"  de 
largeur,  et  tirent  o**,6o  d'eau. 

Sa  navigation  a  pour  objet  le  transport  des  bois  de  la  forêt  de  Crécy 
et  des  denrées  du  pays. 

Le  4e  affluent  de  la  Seine  à  droite ,  l'Oise ,  qui  ouvre  une  couirrru- 
mcation  précieuse  avec  les  départemens  du  nord ,  prend  sa  source  près 
de  Ilocroy,  passe,  en  recevant  plusieurs  petites- rivières ,  dont  une 
seule  est  navigable  dans  ce  moment ,  à  Guise ,  La  Fère,  Chauny  ,  Com- 
piègne,  Pont-Sainte-Maxencc ,  Beaumont,  Pontoisc,  et  va  se  jeter, 
après  un  cours  de  plus  de  soixante  lieues ,  dans  ce  fleuve  à  Conflans- 
Sointe-Honorine. 

Tom.  i.  4 
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Flottable  dès  Baator  sur  i  f\  kil.  de  longueur ,  cette  rivière  est  s*vi- 
gahle  sur  i  a  i  ,545*  de  longueur ,  à  partir  de  Chauny . 

Un  barrage  écluse  à  trois  passages  de  chacun  8"  de  largeur,  et  une 
écluse  de  6-,5o  de  longueur,  sont  construits  à  Sempigny. 

Ses  bateaux  ont  de  1 3  à  46"  de  longueur ,  a-,6o  à  8"  de  largeur,  et 
tirent  de  î"  à  i",8o  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce ,  situés  sur  cette  rivière ,  sont 
Chauny,  Pont-l'Evêque ,  Ourscamps ,  Compiègne,  Croix-Saint-Ouen  , 
Pont-Sainte-Maxence ,  Creil  et  Soint-Leu. 

Les  marchandises  qui  descendent  par  cette  rivière  consistent  en  bois 
à  brûler  de  In  forêt  de  Coropiègne  ,  pierres  de  taille  de  Saint  -  Leu , 
glaces  de  Saint-Gobin  ,  et  porcelaines  de  Creil.  Elle  reçoit  également  tous 
les  objet  qui  parcourent  le  cunal  de  Saint-Quentin  ,  ainsi  que  les  char- 
bons de  terre  qui  sont  tirés  de  la  Belgique.  La  navigation  ascendante  est 
généralement  moins  considérable  ;  elle  consiste  dans  le  transport  de  vins 
de  tons  les  pays,  provenant  du  midi  et  de  l'intérieur  de  la  France, de 
plâtre  ,  de  savons  ,  d'eau  x-dc-v  ic ,  etc. 

Le  seul  affluent  navigable  qui  vient  se  rendre  dans  l'Oise  est  F  Aisne, 
qui,  prenant  naissance  à  Somme-Aisncs ,  département  de  la  Meuse, 
passe  à  Mouron  ,  Semuy  ,  Vouziers ,  Rlietel ,  Château  -  Porcien  , 
Neufchâtel ,  Vailly ,  Soissons ,  et  arrive  à  l'Oise  au-dessus  de  Com- 
piègne. 

Cette  rivière ,  qui  doit  recevoir  de  notables  améliorations  par  suite  de 
l'établissement  du  canal  des  Ardenncs,  flotte  aujourd'hui,  à  partir  de 
Mouron ,  sur  55  kil.  de  longueur.  Sa  navigation ,  qui  commence  à  Chà- 
tcau-Porcicn ,  a  lieu,  sur  io5  kil.  de  longueur ,  au  moyen  de  6  perluis 
de  4", 85  à  io"  de  largeur,  placés  à  Rhctel,  à  Evergnicourt,  à  Beny- 
au-Bac,  à  Pontavaire,  à  Pontarcy  et  à  Vailly  ,  et  de  quatre  écluses  de 
5" de  largeur,  situées  à  Chàteau-Poi  cien  ,  à  Balham,  à  Asfeld  etn  Avaux. 

Ses  bateaux  out  de  ao  à  45-  de  longueur ,  5  à  8"  de  largeur ,  et 
tirent  de  i  à  a-  d'eau. 

Les  heux  de  commerce  les  plus  importans  situés  sur  cette  rivière , 
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sont  :  Mouron ,  Vouziers ,  Semuy  ,  Rc'thcl ,  Neufchâtel ,  Pontavairc  , 
Vailly,  Soissons,  Yiosnr- Aisne ,  Saulgy,  Aticfcy,  Lamotte  et  La- 
joyette. 

Les  objets  que  Ton  transporte  sur  cette  rivière  Consistent  en  grains, 
bols  ,  charbons  de  terre,  fers,  ardoises ,  marbre ,  uns ,  etc. 

Le  5*  affliu  ni  à  gauche,  Y  Eure ,  prend  sa  source  dans  la  forêt  de 
Loigny,  au-dessus  de  tfeuilîy,  département  de  l'Orne,  passe  à  Pontgouin 
et  à  Chartres,  arrose  Maintenon ,  St.-Georges ,  Pâcy ,  Louviers ,  le  Vau- 
dreuil  et  Lery,  et  va  se  jeter  dans  la  Seine  près  du  village  des  Dnmps  , 
un  quart  de  lieue  au-dessus  de  Pont-de-l' Arche. 

Sa  navigation  ,  qui  commence  à  St.-Gcorges  ,  s'effectue  au  moyen  de 
vingt-un  pertuis  de  8"  de  largeur  et  d'une  écluse  de  5*,  et  s'étend  sur 
9 a, a 5a"  de  longueur. 

Les  lieux  où  sont  construits  ces  pertuis  sont  :  Treuil ,  Benoît ,  Mar- 
cilly  ,  Sorel  ,  St  -Jean  ,  Ezy  ,  lvry  ,  Garenne,  Lorey  ,  Mercy  ,  Cham- 
bine,  Pacy  ,  St. -Aquilin  ,  Menilles  ,  Cocher  elle  ,  Chambrais,  Au- 
thouillet ,  La  Croix-St-Leufi^y  ,  Folleville  ,  Vaudreuil  et  Lery. 

L'écluse  est  construite  à  Louviers. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  cette  rivière  ont  de  u8  à  4a"  de  lon- 
gueur, i",io  à  'i",8o  de  largeur  ,  et  tirent  1"  d'eau. 

L'Eure  sert  à  transporter  les  bois  des  forêts  de  Dreux  et  de  Pacy  , 
ainsi  qu'à  remonter  des  sels ,  des  charbons  de  terre  et  des  ardoises. 

Le  G*  affluent  à  gauche  ,  la  Rille  ,  prend  sa  source  à  St.-Vandiille , 
à  quatre  lieues  est  de  Séez ,  passe  à  L'Aigle ,  Heaumont-le-Roger ,  Colom- 
bier ,  Pont-Audcmcr ,  et  va  se  jeter  dans  la  Seine,  à  La  Roque  ,  entre 
Quillcbccuf  et  Honfleur. 

Sa  navigation  commence  à  Pont- Audcmer ,  et  a  lieu  sur  \G  kil.  de 
longueur  ;  et  ses  bateaux  prient  de  quarante  à  cinquante  tonneaux. 

Le  seul  lieu  important  de  commerce  est  Pont-Audemer. 

Ixs  objets  de  transport  consistent  en  cuirs ,  vins ,  matériaux  de  con- 
struction ,  et  denrées  coloniales. 
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$  V.  —  BASSIN  DE  LA  LOIRE. 

La  Ixurk  ,  qui ,  dans  son  cours  rapide,  traverse  la  France  sur  pres- 
que la  totalité  de  sa  largeur  ,  et  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes 
du  Vivarais ,  au  mont  Gerbicr  ,  près  Ste.-Eulalie ,  département  de  l'Ar- 
dèche ,  arrose  une  multitude  de  bourgs  et  de  villes  importantes ,  au  mi- 
lieu desquelles  ou  distingue ,  Roanne  ,  Nevers  ,  La  Charité  ,  Cosnc  , 
Briare ,  (lien ,  Orléans,  Beaugcncy  ,  Blois ,  Amboise  ,  Tours,  Saumur, 
Anccnis  et  Nantes ,  et  va  se  jeter  dans  la  mer ,  après  un  cours  de  deux 
ctmt|vingt  lieues' de  longueur,  eutre  Paimbœuf  et  St.-Nnzaire. 

On  commence  à  lie  tournât  le  flottage  ,  qui  continue  sur  5i  y5oom  de 
longueur. 

Ce  flottage  a  pour  objet  le  transport  des  sapins  qui  servent  à  la  cons- 
truction des  bateaux. 

La  navigation,  qui  part  de  la  Noirie,  a  lieu  sur  813  lui.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  à  la  voile  sur  ce  grand  fleuve  ont  depuis 
io"  jusqu'à  55~  de  longueur,  de  i-,5oà  5",3o  de  largeur,  et  tirent 
de  o",2o  à  1  -,5o  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce,  situés  sur  ce  fleuve,  sont  :  l'sur 
le  département  de  la  Loire ,  Balbigny  et  Roanne  ;  a*  sur  le  département 
de  Saonc-et-Loirc  ,  Digoin  et  Bourbon-Lancy  ;  3*  sur  le  département 
de  la  Nièvre  ,  Decize  ,  Nevers ,  La  Charité  ,  Pouilly  ,  Cosnc  et  Neuvy; 
4*  sur  le  département  du  Loiret ,  Briare  ,  Gien  ,  Chàteauneuf ,  Com- 
bleux,  Orléans  et  Beaugency  ;  5*  sur  le  département  de  Loir-et-Cher , 
St.-Dié  et  Blois;  i*  sur  \v  département  dindre-et-Loire ,  Amboise, 
Mont-Louis  ,  Tours  et  Langeais  ;  7-  sur  le  département  de  Maine-et- 
Loire  ,  Montsoreau  ,  Saumur  ,  St.-MatJuiiïn ,  le  Pont-de-Cé  ,  Chalonnc 
cl  Ingrande  ;  8*  sur  le  département  de  la  Loire-Inférieure ,  Anccnis  , 
Oudon  ,  Nantes ,  Coueron  ,  Le  Pcllerin  ,  Paimbœuf  et  St.-Nazaire. 

Malgré  sa  rapidité  ,  la  Loire,  qui ,  ainsi  que  nous  le  verrons  dans  la 
section  suivante ,  présente  les  plus  grandes  difficultés  à  la  navigation 
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dans  m  partie  supérieure ,  et  ne  permet  que  la  descente  des  bateaux  , 
depuis  la  Noirie  jusqu'à  Roanne ,  sur  72  lui.  de  longueur ,  offre  cepen- 
dant, au  moyen  des  canaux  du  «Sttitre  ,  de  Briare  et  d'Orléans  ,  la  na- 
vigation la  plus  étendue  qu'il  y  ait  en  France ,  et  qui  commence  depuis 
neuf  ans  à  la  Noirie ,  par  suite  des  nombreux  escarpeméps  faits  par  la 
compagnie  d'Osmond. 

A  la  Noirie  et  à  St.-Rambert  ,  on  charge  des  charbons  de  terre  tirés 
des  riches  houillères  de  St.-Eticnne,  et  destinés  pour  Paris  et  pour  les 
divers  départemens  traversés  par  la  Loire.  Ce  fleuve  sert  en  outre  à 
transporter  des  épiceries,  des  vins  et  eaux-de-vie,  desmprrains,  des 
bois  de  chauffage  ,  de  marine  et  de  charpente,  des  bouteilles  ,  des  pote- 
ries  ,  des  porcelaines ,  du  plâtre ,  des  fers ,  des  canons ,  des  ancres  pour 
les  vaisseaux  ,  des  toiles  ,  des  draperies ,  du  sel ,  des  résines  ,  des 
graines  de  toute  espèce  ,  des  denrées  coloniales  ,  etc. 

On  construit ,  à  Nantes  pour  le  commerce  ,  des  bâtimens  portant  jus- 
qu'à neuf  cents  tonneaux;  mais  ces  bâtimens,  descendus  une  fois  à  Paim- 
bœuf ,  ne  remontent  à  Nantes  que  très-rarement  ,  et  sur  lest;  en 
raison  des  passes  à  franchir ,  on  les  charge  et  on  les  décharge  à  Paim- 
bœuf  et  à  St.-Nazaire,  au  moyen  de  gabarres  portant  depuis  quarante 
jusqu'à  cent  cinquante  tonneaux. 

11  s'est  établi  dernièrement,  sur  la  Loire,  uu  service  de  bateaux  d'une 
nouvelle  espèce  ,  dits  accélérés ,  qui  vont  de  Nantes  à  Orléans  ;  ils  font 
le  trajet  en  quinze  jours ,  ut  sont  généralement  préférés  aux  bateaux  or- 

Parmi  la  multitude  d'aflluens  qui  se  jettent  dans  la  Loire ,  ce  fleuve  i'™"!»»" 
en  compte  onze  principaux,  qui  sont  navigables  sur  une  plus  ou  moins 
grande  étendue ,  et  qui  eux-mêmes  se  voient  grossir  de  plusieurs  af- 
(luens  de  second  ordre  ,  qui  à  leur  tour  en  reçoivent  quelques-uns  du 
troisième  :  nous  eir  donnerons  ici  le  tableau . 

Le  1"  affluent  à  droite  ,  F Arroux  ,  a  son  origine  »  Issey  en  Bour- 
gogne ,  passe  par  Autun  ,  Toulon  ,  Geugnon ,  et  va  se  jeter  dans  la 
Loire ,  à  La  Motte-St  .-Jean  ,  au-dessous  de  Digoin. 
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Son  flottage ,  qui  commence  à  Autuo  ,  continue  sur  6o,348"  de  lon- 
gueur ;  et  sa  navigation  ,  qui  port  de  Geugpon  ,  où  il  existe  un  pertius 
de  4M,8o  de  largeur ,  a  lieu  sur  20, 1 1 6"  de  longueur. 
Ses  bateaux  ont  29"  de  longueur,  5"  de  largeur,  et  tirent  im  d'eau- 
Los  marchandises  transportées  sur  cette  rivière  se  déposent  à  Digoin- 
La  partie  flottable  de  l'Ai  roux  ne  sert  point  au  flottage  des  bois ,  elle 
sert  seulement  à  descendre  à  vide  le»  bateaux  construits  dans  les  envi- 
rons de  Toulon. 

Quant  à  la  navigation  de  cette  rivière ,  elle  est  fort  peu  active  ,  et  se 
réduit  à  huit  ou  dix  bateaux ,  par  an ,  transportant  du  bois ,  du  charbon 
et  des  inerrai  us. 

Le  a'"  affluent  à  gauche ,  /* ailier ,  prend  sa  source  au  milieu  de  la 
furet  de  Mercoirc ,  dans  le  Gcvaudan  ,  passe  à  Langeac ,  à  Vieille- 
Brioudc  ,  avoisine  Issoirc ,  Pont-du-Chàteau ,  baigne  Vichy ,  Moulins  , 
W  Veurdre  ,  et  se  jette  dans  la  Loire  au  bec  d'Allier  ,  à  environ  6,000- 
au-dessous  de  Ncvcrs. 

Le  fluttage  ,  qui  commence  près  de  St.-Arcons ,  continue  sur  fta,6oom 
de  longueur. 

L'Allier  pourrait  être  rendu  flottable  au-delà  de  St.-Arcons,  mais  les 
escarpemens  de  rochers ,  qu'il  serait  alors  indispensable  de  iàire ,  exige- 
raient une  grande  dépense  dont  on  ne  serait  pas  dédommagé. 

Sa  navigation ,  qui  a  heu  à  partir  de  Fontanes ,  près  de  Brioude ,  s'é- 
tend jusqu'à  son  embouchure  sur  241  kil.  de  longueur. 

Les  bateaux  en  usage  sur  cette  rivière  ont  de  io"  à  29",a5  de  lon- 
gueur ,  de  a"  à  4"»5o  de  largeur ,  et  tirent  de  o",  h>  à  1  *  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  les  plus  importans  établis  sur  l'Allier  sont  ■' 
Grigne ,  Parentignac ,  Pont-du-Chàteau  ,  Moulins  et  le  Veurdre. 

On  construit  un  grand  nombre  de  bateaux  au  port  de  Chappe ,  ainsi 
qu'à  Brassac  et  Jumeaux.  Les  bateaux  ne  remontent  point  l'Allier ,  à 
cause  de  la  rapidité  de  cette  rivière ,  dont  la  pente  est  moyennement  de 
a", 66  par  1000".  On  augmente  leur  chargé  à  mesure  qu'ils  descendent, 
et  on  les  dépèce  à  Paris. 
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Les  objets  de  transport  ordinaire  sont  les  houilles ,  les  vins ,  les  «bou- 
teilles, les  chanvre»,  les  fruits,  les  bois  de  construction  et  de  chauffage , 

les  merrains  ,  les  charbons  et  les  pierres. 

Le  3*  affluent  à  gauche ,  le  Loiret,  doit  son  origine  à  deux  sources 
situées  dans  les  jardin» du  château  de  b  Source,  à  une  lieue  au-dessus 
d'Orléans ,  et  dont  la  profondeur ,  jusqu'à  présent  inconnue,  a  fait  l'ob- 
jet des  recherches  de  plusieurs  naturalistes.  Cette  petite  rivière,  de  seu- 
lement deux  lieues  de  cours  ,  et  qui  va  se  jeter  dans  la  Loire ,  au-dessous 
de  St.-Mesmiu  ,  n'est  navigable  que  su  r  5,760"  de  longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  9-,  75  à  34»  de  longueur,  de  a»,  <jo.  à  5-,  20  de 
largeur ,  et  tirent  o",  80  d'eau. 

Depuis  le  pont  d'Olivet  jusqu'à  la  Chaussée-Inférieure ,  il  existe  trois 
barrages  principaux  et  dix-neuf  moulins  à  farine ,  à  papier  ou  à  chamois  ; 
mais  la  rivière  n'est  pas  navigable  dans  cet  intervalle. 

Le  Loiret  a  été  déclaré  navigable  depuis  les  moulins  de  la  Chaussée- 
Inférieure  jusqu'à  son  embouchure ,  par  arrêté  du  préfet ,  du  5  mai  i8o'|. 
Celte  navigation  se  borne  à  l'exportation  des  farines  des  moulins  de  la 
Chaussée-Inférieure  ;  mais  ce  qui  a  surtout  décidé  à  considérer  le  Loiret 
comme  navigable  ,  c'est  que  les  bateaux  qui  viennent  de  Nantes  y 
trouvent  une  gare  naturelle ,  dans  le*  temps  de  glace ,  et  remontent  , 
pour  s'abriter ,  jusqu'au  pont  de  St.-Mesmin.  ;  c'est  pour  cette  raison 
que  l'on  a  indiqué  ,  pour  les  bateaux  qûi  fréquentent  le  Loiret ,  les 
mûmes  dimensions  el  le  même  tirant  d'eau  que  pour  ceux  qui  naviguent 
sur  la  Loire.  ' 

Le  4'  affluent  à  gauche le  Cher ,  qui  prend  sa  source  au-dessus 
d'Auzance ,  près  de  Marinchal ,  département,  de  la  Creuse ,  passe  par 
Cliambonchart ,  Lavaut ,  Mont-Luçon  ,  Reugny  ,  Meaulnc,  Urçay, 
St.-Amand ,  Châteauneuf ,  St.-Fjorent,  Villeneuve ,  Brinay ,  Vierzon , 
Ménctous,  Selles,  St.-Aignan  ,  Montrichard  ,  Bléré ,  St. -Averti n  et 
Tour. ,  et  va  se  jeter  dan*  la  Loire,  vis-à-vis  déSt.-Mars ,  au  lieuappeté 

Le  flottage  ,  qui  commence  à  Chamhoncbord ,  a  lieu  sur  1791a».  de 
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longueur,  à  tra  vers  onze  barrages  en  fascinages  et  charpente,  établis 
pour  le  service  de  moulins ,  au  moyen  de  brèches  et  pertuis  de  7  à  8- 
de  largeur. 

La  navigation  ,  commençant  à  Vierzon ,  s'opère  ù  travers  dix-neuf 
barrages ,  construits  é-galement  pour  le  service  des  moulins,  au  moyen 
de  brèches  et  pertiris  de  7  à  8"  de  largeur,  et  se  prolonge  sur  i58,7oo" 
de  longueur. 

Les  onz»*  pertuU  et  brèches ,  situés  entre  Mont-Luçon'et  Vierzon , 
sont  construits  pour  le  service  des  moulins  de  la  rivière  d'Anchaume, 
des  lioi  <!<  s,  des  \'<>rnrs  de  Bigny ,  de*  moulins  de  Châteauncuf,  d'Houet, 
de  Breud,  die  Rosières  ,  des  Lavoirs ,  de  la  Magdelainc  et  de  Preuilly. 

Les  dix-neuf  derniers,  situes  entre  Vierzon  et  le  Bec-du-Cher,  sont 
établis  pour  le  service  des  moulins  de  Perreau  ,  de  Boulet ,  de  Rasai, 
de  Sauvetcrre,  de  Chabris  ,  de  Montrichard ,  de  l'Etourneau,  de  Chis- 
seau  ,  dcMoré,  deBléré,  de  Valet ,  de  Nitré,de  Verets  ,  de  Saint- 
A va-tin,  du  Moulin-neuf  et  de  Savonnière. 

Les  bateaux,  employés  sur  le  Cher  ont  de  16  à  36-  de  longueur ,  de 
•j~,()o  à  \",6o  <le  largeur,  et  tirent  de  o~,3o  ù  om,ç)0  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce,  établis  sur  les  bords  de  cette  ri- 
\iore,  sont  Mont-Lucon  ,  Salht-Aroand  ,  Château  neuf,  Saint-Florent, 
Vierzon,  Ménetous,  Selles,  Saint-  Aignan,  Montrichard,  Bléré,  Verets, 
Saint-Sauveur  et  Savonnière: 

Ia  navigation  du  Cher  sera  suppléée,  comme  nous  le  verrons  dans  la 
•a*  section  ,  par  le  canal  de  Benry ,  qui  doit  suivre  cette  rivière  latéra- 
lement depuis  Mont-Luçon  jusqu'à  Saint-Arnaud,  se  détourner  par  les 
vallées  de  la  Marmande  et  de  l'Auron  depuis  Saint-Arnaud  jusqu'à 
Vierzon  ,  pour  passer  sous  les  murs  de  Bourges  ;  reprendre  ensuite  le 
Cher  latéralement  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  Saint-Aignan ,  et  enfin 
entrer  en  rivière  à  Saint-Aignan,  pour  en  sortir  à  Saint-Averlin  et 
aller,  par  une  dérivation ,  se  terminer  dans  la  Loire  au-dessus  de  la  ville 
de  Tours. 

Les  principaux  objets  qui  se  transportent  aujourd'hui  sur  le  Cher 
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sont,  à  la  descente,  des  bois  de  marine,  de  charpente  et  de  chauffage, 
des  merrains,  des  fers,  des  vins,  des  cuirs  et  des  pierres  à  fusil;  et  à 
la  remonte,  des  sels ,  des  ardoises ,  des  pierres  dures,  des  denrées  co- 
loniales ,  etc. 

Le  5e  affluent  à  gauche  ,  la  V terme ,  prend  sa  source  en  Limousin , 
à  cinq  lieues  est  d'Aimoutiers ;  et  après  être  passée,  dans  son  cours 
d'environ  soixante-dix  lieues  de  longueur,  par  Saint-Léonard,  Limoges, 
Saint-Junien,  Confolcnt ,  Lussac  ,  Chauvigny  ,  Outré,  Chàtellerault , 
llle-Boucbard  et  Chinon  ,  va  se  jeter  dans  la  Loire  à  Candes. 

Le  flottage  a  lieu, sur  cette  rivière,  entre  Tarnac  et  Limoges,  sur 
77,4oo"  de  longueur. 

Sa  navigation  ,  qui  commence  à  Chitré,  a  lieu  sur  8g, 555"  de  lon- 
gueur. 

Ses  bateaux  ont  de  io  à  3a*  de  longueur,  de  a"  à  5",3o.de  largeur, 
et  tireutdeo-,5o  à  i~,io  d'eau. 

Les  principaux  lieux  de  commerce  situés  sur  la  partie  navigable  de 
celle  rivière,  sont  Chàtellerault,  Pile-Bouchard ,  Chinon  et  Candes. 

Depuis  Nede  jusqu'à  Limoges  seulement  (  Haute- Vienne  ) ,  sur  une 
étendue  de  5g  kilom. ,  on  flotte  des  bois  de  chauffage  à  bûche  perdue 
par-dessus  les  digues  des  moulins. 

On  transporte  par  cette  rivière  les  blés  du  Limousin ,  surtout  ceux 
de  l'arrondissement  de  Châlclleruult ,  ceux  du  Berry ,  qui  arrivent  par 
la  Creuse  ,  ceux  du  canton  de  Richelieu ,  les  vins  de  File-Bouchard ,  de 
Chinon ,  elc. 

Ce  sont  les  bateaux  de  la  Loire  qui  remontent  dans  la  Vienne. 

La  Vienne ,  qui  par  son  cours  régulier  du  midi  au  nord  est  destinée , 
comme  on  le  dira  par  la  suite,  à  faire  partie  d'une  importante  commu- 
nication entre  les  ports  de  la  Manche  et  ceux  de  la  mer  de  Gascogne  et 
de%  Méditerranée,  reçoit ,  entre  autres  aflluens,  la  Creuse ,  qui ,  pre- 
nant sa  source  au-dessus  de  Felletin,  dans  le  haut  Limousin,  passe  par 
Aubusson ,  (ileny,  Fresselines,  Le  Blanc,  La  Haye  et  Lauvernière ,  et 
va  se  jeter  ,  dans  la  première  rivière  au-dessus  du  Port-de-Piles.  Elle 
Tom.  i.  5 
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commence  à  être  flottable ,  depuis  FeUeUin ,  sur  a  1 0,7 1  »•  de  longueur, 

et  navigable,  depuis  le  port  de  Leuvernière ,  sur  seulement  8,400*  de 

longueur. 

Cinq  pertuis  de  8"  de  largeur  sont  établis  sur  cette  dernière  rivière 
à  Tournon ,  à  la  Roche-Pozay ,  à  Gatineau,  à  Ghambon  et  à  La 
Guerche. 

Ses  bateaux  ont  de  i5 à ao"  de  longueur,  de  3»,5o  à  4"  de  largeur, 
et  tirent  de  o",7oà  o",8o  d'eau. 

Les  lieux  d'entrepôt  et  de  commerce,  situés  sur  son  cours,  sont 
Saint-Martin-de-Tournon ,  La  Haye  et  Port-de-Piles;  et  les  principaux 
objets  de  transport  consistent  en  bois  de  marine  et  de  cbauflàge,  en  blés, 
en  fers ,  etc. 

Le  6*  affluent  à  gauche,  la  Thouet ,  prend  sa  source  au-dessus  de 
Secondigny,  dans  le  Poitou ,  passe  par  Partenay,  Thouars  et  Mon- 
treuil-Belay ,  et  va  se  jeter  dans  la  Loire  à  Boucbe-Thouet ,  au-dessous 
de  Saumur. 

Sa  navigation,  qui  commence  à  Montreuil-Betay  ,  s'opère  au  moyen 
de  six  pertuis  de  4", 60  de  largeur,  construits  aux  moulins  de  La  Salle, 
de  Rimodan  ,  de  Bron  ,  de  La  Motte ,  de  Saumoussay  et  de  Saint-Flo- 
rent ,  et  a  lieu  sur  1 ,710"  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  parcourent  cette  rivière  ont  de  1 5  à  5o»  de  longueur, 
de  a-,25  à  4",5o  de  largeur,  et  tirent  de  o-,5o  à  i"a5  d'eau. 

I^es  lieux  de  commerce  situes  sur  son  cours  sont  Montreuil-Bclay  et 
Saint-Florent. 

Les  objets  de  transport  consistent  en  grains,  carreaux,  briques,  ar- 
doises et  fers. 

Le  7*  affluent  à  droite,  un  des  plus  importans  que  reçoit  la  Loire, 
et  que  nous  verrons  Ggurer  dans  le  système  des  canaux  secondaires, 
dont  il  sera  parlé  par  la  suite ,  est  la  Mayenne ,  qui,  prenant  sa  source 
à  Maine,  près  de  La  Lacelle  en  Normandie,  arrose  Mayenne ,  St.-Jean  , 
Laval ,  Château-Gontier  et  Angers ,  et  se  jette  dans  ce  fleuve  à  environ 
une  lieue  et  demie  au-dessous  de  cette  dernière  ville. 


< 
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Lo  flottage ,  qui  90  fait  sut-  cette  rivière  sur  <o>  kik  de  longueur , 

commence  à  St. -Jean,  au  confluent  de  l'Ernée ,  et  se  termine  à* 
Laval. 

La  navigation  qui  a  lieu  sur  son  cours,  au  moyen  de  trente-sept 
portes  marinières,  dont  la  largeur  tarie  de  4",5o  à  5-,  s'étend  sur 
94,7»o*  de  longuw. 

Ses  bateaux  ont  de  5" à  48*" de  longueur ,  de  a" à  4" de  largeur,  et 
tirent  de  o",64  à  i",3o  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situes  sur  cette  rivière  sont  :  Laval,  Port- 
Ringard  ,  Le  Tertre ,  la  Rougère ,  Château-Gontier ,  Menil  et  Angers. 

Sk  navigation  ,  très -importante  ,  sert  au  transport  de  grains  ,  vins , 
sels  ,  résines  ,  goudrons,  chanvres ,  Uns  ,  charbons  de  terre  ,  fàyence, 
poterie,  matériaux  pour  bâtir  ,  et  bois  de  marine  ,  de  construction  et 

de  chauffage. 

La  Mayenne  compte ,  parmi  plusieurs  rivières  dont  s'enrichit  son 
cours  ,  deux  ailluens  navigables. 

i»  UOudon ,  qui  prend  sa  source  à  Gravelle ,  passe  par  Craon , 
Segré,  et  va  se  jeter  dans  cette  rivière,  non  loin  d'Angers. 

Sa  navigation,  pour  laquelle  il  a  été  étabU  trois  pertuis  de  5"  de 
largeur,  à  Verzé,  à  la  Brandonnerie,  et  à  la  Hymbaudière,  commence 
à  Segré ,  et  s'étend  sur  17,560"  de  longueur.  • 

Les  bateaux  qui  la  parcourent ,  ont  de  5"  à  27",  a8  de  longueur ,  de 
a"  à  4"  àe  largeur,  et  tirent  de  o",64  à  i",ao  d'eau. 

Le  seul  lieu  important  de  commerce,  situé  sur  cette  rivière,  est 
Segré,  et  les  marchandises  qui  se  transportent  sur  son  cours  sont ,  des 
bois  de  construction ,  des  ardoises  ,  des  grains  et  des  vins. 

a*  Im  Sarthey  dont  le  cours  sinueux  de  soixante  lieues  de  longueur, 
arrose  Alençon  ,  Frenay ,  Beaumont,  Le  Mans,  Arnage ,  la  Suze,  Ma- 
licorne  et  Sablé.  Cette  rivière ,  qui  prend  sa  source  à  Somme-Sarthe , 
près  de  Moulins -la -Marche,  en  Normandie,  va  se  jeter  dans  la 
Mayenne ,  à  une  heue  au-dessus  d'Angers. 

Son  flottage,  qui  commence  au  Mans,  n'a  lieu  que  sur  11  kil  delon- 

5. 
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gueur ,  et  sa  navigation,  qui  part  d'Arnage ,  se  prolonge  sur  i  i5,g4a- 

de  longueur. 

Sur  cette  rivière,  sont  établies  trente- une  portes  marinières,  de 
4    5o  à  5"  de  largeur. 

Les  bateaux  en  usage  sur  cette  rivière  sont,  de  la  même  dimension 
que  ceux  qui  naviguent  sur  POudon,  et  les  principaux  lieux  de  com- 
merce situes  sur  son  cours  sont  :  le  Mans,  Arnage ,  la  Suze,  Mahcorne 
et  Sable. 

Les  marchandises  qui  prennent  voie  sur  cette  rivière;  sont  générale- 
ment de  même  nature  que  celles  qui  se  transportent  sur  la  Mayenne. 

La  Sarlhe  elle  -  même  ,  qui  se  grossit  de  plusieurs  rivières  ,  reçoit 
un  aflluent  navigable,  le  Loir,  qui ,  ayant  sa  source  à  Cernay ,  dans  le 
Perche ,  traverse ,  dans  son  cours  aussi  rapide  qu'irréguUer ,  soixante 
lieues  de  pays  ;  arrose  Bonneval ,  Chàteaudun  ,  Fréterai ,  Vendôme  , 
les  Roches,  Poncé ,  où  commence  le  flottage,  qui  s'étend  sur  a8  kil.  de 
longueur  ;  puis  Chàteau-du-Loir,  d'où  part  la  navigation  qui,  au  moyen 
de  trente-neuf  perluis  ou  portes  marinières  ,  de  4",5o  à  5™  de  largeur, 
continue  sur  113,894"*  de  longueur;  enfin  Coèmont,  le  Lude ,  La 
Flèche ,  Durtal  et  Seiches ,  et  va  tomber  dans  la  Sarthe ,  au-dessous  de 
firiolay ,  à  deux  lieues  au-dessus  d'Angers. 

l,es  bateaux  qui  naviguent  sur  le  Loir  sont  des  mêmes  dimensions 
que  ceux  des  rivières  de  l'Oudon  et  de  la  Sarthe.  Les  lieux  de  com- 
merce situés  sur  ses  rives  sont  :  Coèmont ,  le  Lude ,  Luché  ,  La  Flèche 
et  Dazouches  ;  et  les  marchandises  au  transport  desquelles  sert  sa  navi- 
gation ,  sont  de  même  nature  que  celles  qui  parcourent  la  dernière 
rivière. 

Le  8*  affinent  à  gauche ,  la  Sèvre-Nan  taise,  prend  sa  source  à  fiouin, 
dans  le  Poitou ,  passe  à  Mortagne  ,  Tiffauges ,  Clisson  et  Monnières,  et 
va  se  jeter  dans  la  Loire ,  à  Nantes. 

Sa  navigation ,  qui  a  son  origine  à  Monnières  ,  continue ,  au  moyen 
d'une  écluse  de  5*,8o  de  largeur,  établie  à  Verton,  sur  16  kil.  de 
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Ses  bateaux  ont  de  10"  à  3tm  de  longueur,  de  a" ,60  à  5"  de  lar- 
geur ,  et  tirent  de  o",85  à  1"  d'eau. 

Les  principaux  lieux  de  commerce  établis  sur  son  cours ,  sont  : 
Meunières  et  Verton  j  et  sa  navigation,  qui  n'admet  les  grands  bateaux 
que  jusqu'à  Verton  ,  sert  au  transport  de  chaux  ,  d'engrais ,  de  bois ,  de 
vins ,  d'eaux-de-vie ,  de  graines  et  de  foins. 

Le  q*  affilient  à  droite  ,  t Erdre ,  prend  sa  source  à  une  lieue  au- 
dessus  de  Candé,  passé  par  cette  ville ,  Nort  et  Sucé  ,  et  baigne  les  murs 
de  Nantes ,  au-dessous  desquels  elle  va  se  jeter  dans  la  Loire. 

Cette  rivière  est  navigable  depujs  Nort  jusqu'à  son  embouchure ,  sur 
a5  kil.  de  longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  i6"",q4  à  ao"",46  de  longueur,  de  3"  ,90  à  5",ao 
de  largeur,  et  leur  tirant  d'eau  est  de  i",3o  à  i",46. 

Les  lieux  de  commerce  qui  se  trouvent  sur  son  cours  sont  Nort  et 
Nantes. 

L'Erdrc  n'est  point  navigable  de  son  propre  fonde  ;  une  chaussée  , 
placée  à  Barbin ,  sans  écluses  ni  pertuis  ,  soutient  les  eaux  jusqu'à  Nort; 
c'est  à  la  chaussée  de  Barbin  ,  près  de  Nantes ,  que  l'embarquement  et  le 
débarquement  ont  lieu. 

Les  dilférens  transports  qui  se  font  sur  cette  rivière  consistent  en 
grains,  fontes,  fers,  bois  de  chauffage  et  de  construction ,  graines,  vins, 
cidres,  beurre,  volailles,  etc. 

Le  1  o*  affluent  à  gauche ,  V Achcneau  ,  sort  du  lac  de  Grand-Lieu , 
dans  le  Poitou  ,  où  il  prend  son  origine ,  passe  au  port  Saint  •  Père  et  à 
Messan  ,  et  va  se  jeter  dans  la  Loire  à  Buzay ,  à  environ  cinq  lieues  au- 
dessous  de  Nantes. 

Sa  navigation ,  qui  remonte  jusqu'au  Port-Saint-Père  ,  a  lieu  sur 
19  kilom.  de  longueur. 

Deux  portes  d'ébe  et  de  flot ,  de  4~,88  de  largeur,  sont  construites  à 
Messan  et  Buzay. 

Les  bateaux  employés  sur  cette  rivière  n'ont  que  de  6"  à  1  a"  de  lon- 
gueur, de  a-,6o  à  3"  de  largeur,  et  tirent  de  o",64  à  1"  d'eau. 
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On  transporte  par  cette  rivière  de  la  chaux,  des  engrais,  des  vins,  des 
eeux-de-vic ,  des  grains  et  des  foins.  Lés  lieux  do  commerce  situés  sur 
son  eourason*  :  Port-Saiot-Pere  «t  Messan. 

Trois  petites  rivières  navigables  se  rendent  au  lac  de  Grand-Lieu ,  où , 
ainsi  qu'on  vient  de  le  voir,  PAcheneau  prend  son  origine. 

i*  UOgnon ,  qui  a  sa  source  à  Saint-Snlpice,  et  dont  la  navigation, 
qui  part  du  pont  de  Saint-Martin  et  se  fait  sur  6  kilom.  de  longueur,  em- 
ploie des  bateaux  des  mêmes  dimensions  que  ceux  de  I'Acheneau,  et 
sert  au  transport  d'objets  de  même  nature  que  celle  de  cette  rivière. 

a*  La  Boulogne,  qui  prend  naissance  à  la  Masserti,  près  de  Boulogne, 
passe  par  Roches-Servicres  .est  navigable  depuis  Besson  jusqu'à  son  em- 
bouchure, sur  8  kilom.  de  longueur;  admet  des  bateaux  des  mêmes  di- 
mensions que  la  rivière  précédente  et  sert  au  transport  de  marchan- 
dises de  même  nature,  dont  Saint-Philibert  est  le  principal  entrepôt. 

3*  Enfin  le  Tenu ,  qui  a  sa  source  au  port  du  Prieuré ,  passe  à  Saint- 
Mesmes  et  à  Saint  -  Mars ,  seuls  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours, 
et  qui,  navigable  à  partir  de  Saint- Mesmcs  et  sur  16  kilom.  de  longueur, 
admet  des  bateaux  de  même  dimension  que  les  rivières  précédentes,  et 
sert,  ainsi  qu'elles,  au  transport  de  marchandises  de  même  nature. 

Le  il*  affluent  à  droite,  le  Brivèy  qui  prend  sa  source  dans  les  ma- 
rais de  Saint-Gildas ,  passe  par  Pont-Château  et  Méan ,  principaux  lieux 
de  commerce,  et  va  se  jeter  dans  la  Loire,  au-dessus  de  Saint- 
Nazaire. 

Sa  navigation ,  qui  commence  à  Pont-Château  ,  a  lieu  sur  a5  kilom.  de 
longueur,  et  sert  au  transport  de  bois,  tourbes,  graines,  vins,  cidres  et 
engrais. 

Ses  bateaux  ont  de  5*,  5o  à  8"  de  longueur,  de  a*  à  a",  4o  de  largeur, 
et  tirent  de  o",3a  à  o-,48  d'eau. 
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§  VI.  —  BASSIN  DE  LA  GIRONDE. 

La  Gironde  ,  qui  ne  prend  ce  nom  qu'ayant  son  entrée  dans  l'Océan 
et  seulement  au  bec  d'Ambès ,  coule  dans  son  vaste  et  riche  bassin,  sur 
plus  de  cent  vingt  lieues  de  longueur,  sous  le  nom  de  Garonne,  et  reçoit 
la  branche  occidentale  du  canal  de  Languedoc  sous  les  murs  de  Tou- 
louse. Ce  fleuve  a  sa  source  au  pied  des  Pyrénées,  au-delà  du  ter- 
ritoire français,  dans  la  vallée  d'Aran ,  et  voit  s'élever  sur  ses  rives 
plusieurs  villes,  au  nombre  desquelles  on  remarque  Pont-du-Roi,  Saint- 
Béat,  Saint-Gaudens,  Carbonne,  Muret,  Toulouse,  Castel-Sarrazin , 
Agcn ,  Aiguillon,  Ma r mande,  La  Réole,  Castres,  Bordeaux  et  Blaye. 

La  Garonne  est  flottable  dès  Pont-du-Roi ,  et  sur  76  kilotn.  de  lon- 
gueur ;  sa  navigation  commence  à  Cazères,  et  continue  jusqu'à  la  mer  sur 
4a8  kilom.  de  longueur. 

Depuis  Fos  jusque  et  y  compris  Toulouse,  département  de  la  Haute- 
Garonne,  il  existe  sur  son  cours  quarante-cinq  pertuis,  dont  la  largeur 
varie  de  6"  à  ao". 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  ce  fleuve  ont ,  savoir  :  les  plus  petits, 
8m  de  longueur,  i"  de  largeur,  et  tirent  o",4o  d'eau  ;  et  les  plus  grands 
37"  de  longueur,  5"  de  largeur,  et  tirent  im,5o  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce',  situés  sur  son  cours,  sont  :  dans 
le  département  de  la  Haute-Garonne,  Saint- Béat ,  Montrejean,  Cazères 
et  Toulouse  ;  dans  le  département  de  Tarn-et-Garonne ,  Verdun ,  Le 
Mas,  Bourct,  Baudou,  Aurillard,  Petit-Bézy  et  La  Magistère  ;  dans 
le  déparlement  de  Lot-et-Garonne ,  Lcy  rac ,  Agen ,  Port-Sainte-Marie, 
Tonneins  et  Marmande  ;  et  enfin ,  dans  le  département  de  la  Gironde , 
La  Rcolle  ,  Langon  et  Bordeaux. 

Les  objets  ordinaires  de  transport  sont  :  les  fruits,  les  vins ,  les  étoiles, 
les  soieries  qui  viennent  par  le  canal  du  Midi ,  les  farines ,  les  eaux-de- 
vic  de  l'Armagnac ,  les  bois  de  pin  et  autres ,  les  pruneaux  d'Agen ,  etc. 
Toutes  ces  marchandises  sont  consommées  ou  embarquées  à  Bordeaux, 
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qui ,  en  retour,  envoie  dans  le  haut  pays  ses  vins ,  et  toutes  les  produc- 
tions et  denrées  coloniales. 

Parmi  les  nombreux  afllueus  qui  viennent  grossir  ce  fleuve  de  leurs 
eaux ,  la  Garonne  en  compte  sept  navigables ,  parmi  lesquels  un  reçoit 
lui-même  deux  rivières  navigables,  dont  la  dernière  s'enrichit  encore 
de  la  navigation  d'un  affluent  de  troisième  ordre. 

Le  i"  affluent  à  droite,  le  Salât ,  qui  prend  sa  source  dans  les  Py- 
rénées ,  passe  par  Seix ,  Saint-Girons  et  la  Cave ,  et  va  se  jeter  dans  la 
Garonne,  au-dessous  de  Saint-Martory. 

Son  flottage  ,  qui  part  de  Saint-Girons ,  a  lieu  sur  16  kilom.  de  lon- 
gueur ;  et  sa  navigation,  qui  commence  à  la  Cave,  s'opère  au  moyen  de 
cinq  pertuis ,  sur  20  kilom.  de  longueur. 

Deux  de  ces  pertuis ,  situes  à  Touille  et  à  Salies ,  ont  6"  de  largeur  ; 
trois  autres ,  dont  les  deux  premiers  également  de  6"  de  largeur  et  le 
dernier  de  8" ,  sont  situés  à  Mazères. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  celle  petite  rivière  ont  de  1  o*  à  1 5-,8o 
de  longueur,  de  1  à  5"  de  largeur,  et  tirent  de  o",4o  à  o",55  d'eau. 

Salies  est  le  seul  heu  de  commerce  situé  sur  cette  rivière  qui  sert  au 
transport  de  bois  de  construction  et  de  chauffage.  Ses  bateaux  se  con- 
struisent à  la  Cave ,  d'où  l'on  tire  la  plupart  des  bateaux  et  batelets  qui 
naviguent  sur  la  Garonne. 

Le  2e  affluent  de  la  Garonne  à  droite,  l'Arriège,  qui  prend  égale- 
ment sa  source  dans  les  Pyrénées ,  passe  à  Ax ,  à  Taras ,  à  Foix,  à  Pa- 
miers,  à  Cintegabelle  et  Auterive,  et  va  se  jeter  dans  ce  fleuve  à  Pin- 
saguel ,  deux  lieues  et  demie  environ  au-dessus  de  Toulouse. 

Le  flottage  qui  se  fait  sur  celte  rivière  commence  entre  Foix  et 
Pamiers ,  et  a  heu  sur  4 1  kilom.  de  longueur. 

Sa  navigation ,  qui  part  de  Cintegabelle,  s'étend ,  au  moyen  d'un  per- 
tuis de  6-  de  largeur  établi  à  Auterive ,  sur  3o  kilom.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  l'Arriège  ont  de  1  am,5o  à  i6",<jo  de 
longueur,  de  a",3o  à  5-,a5  de  largeur,  et  tirent  de  o",45  à  o",85 
d'eau. 
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Les  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  Ciotegabelle  et  Au- 
terive  >  et  sa  navigation  sert  au  transport  de  fers  et  de  bois. 

Le  3*  affluent  à  droite,  le  Tarn  ,  prend  sa  source  dans  les  mon- 
tagnes du  Gévaudan  au-delà  de  Flerac ,  passe,  dans  son  cours  sinueux, 
d'environ  soixaate-quinie  lieues  de  longueur,  par  Florac ,  Milbau , 
Ste.-Rouie,  Alby ,  Gaillac ,  L'Ile ,  Barbastens ,  Villemur,  Montaubau  et 
Moissac ,  et  va  se  jeter  dans  la  Garonne ,  au-dessous  de  ce  dernier  lieu . 

Cette  rivière  est  flottable,  depuis  Peyreleau  jusqu'à  Milhau ,  sur  une 
longueur  de  36,900™. 

Sa  navigation,  qui  commence  à  Gaillac  et  s'étend  sur  1 10  kilom.  de 
longueur,  a  lieu  au  moyen  1*  de  trois  écluses  de  5  à  6"  de  largeur,  si- 
tuées à  L'Ile,  Barbastens  et  à  Villemur  ;  i°  d'un  passeli»de  8-  de  largeur» 
situé  à  Corbières  ;  3»  de  trois  écluses  de  5-,5o  à  6-  de  largeur,  con- 
struites à  Sapiacou,  à  Albarèdcs  et  à  La  Garde  ;  4°  d'un,  passelis  de  7"  de 
largeur,  établi  à  Sainte-Livrade  ;  5"  d'une  écluse  de  5^,97  de  largeur, 
située  à  Moissac.  Il  s'exécute  en  ce  moment  des  travaux  pour  faire  re- 
monter la  navigation  du  Tarn  jusqu'à  Alby. 

Les  bateaux  en  usage  sur  le  Tarn  ont  de  ao  à  37-  de  longueur,  de 
3-,8o  à  5-  de  largeur,  et  tirent  de  o-,5o  à  1-  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours  >  sont  :  Alby ,  Gaillac , 
Villemur ,  Montauban  et  Moissac. 

Sa  navigation  descendante  sert  au  transport  de  vins,  blés,  farines, 
prunes  ,  amandes  ,  anis  ,  pastel ,  genièvre  ,  fromages  ,  draperies  et 
étoffes- diverses ,  grosses  toiles  ,  merrains ,  bois  de  construction  et  bou- 
teilles; sa  navigation  ascendante  a  pour  objet  le  transport  de  sucres , 
cassonnades ,  cafés  ,  riz ,  indigo ,  bois  de  teinture  et  autres  denrées  co- 
loniales ;  vins,  liqueurs ,  huiles,  morues,  sardines  et  poissons  secs  et  salés; 
sels,  soufre,  cuirs  verts  et  préparés  ,  alun ,  couperose,  fonte,  fers  bruts 
et  ouvrés ,  outils  de  toute  espèce  ,  plomb ,  cuivre  ,  étoffes  et  draps , 
cotons  en  rame;  et  celui  de  seigles  et  blés  du  Nord ,  lorsque  les  récoltes 
du  pays  sont  peu  abondantes. 

Le  4'  affluent  à  gauche ,  la  Bayse  ,  prend  sa  source  sur  le  plateau 
Toif.  1.  6 
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de  Pinas  au-dessus  de  Lannemezan  ,  passe  par  Mirande  ,  Valence  , 
Condom,  Nérac,  Lavardac  et  Viane,  ôt  va  se  jeter  dans  la  Garonne, 
au  port  de  Pascau ,  une  demi-lieue  au-dessous  d'Aiguillon. 

Sa  navigation,  qui  commence  à  Nérac,  s'étend,  au  moyen  de  six 
écluses  de  4-  de  largeur ,  jusqu'à  son  embouchure,  sur  ao  kil.  de  lon- 
gueur. 

Ses  bateaux  ont  de  8"  à  a4°*  de  longueur ,  de  i"  à  a", iode  largeur, 
et  tirent  de  o"*,4o  à  1"  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  les  plus  importans  situés  sur  cette  rivière , 
sont  :  Nérac ,  Pont-des-Bordes  et  Lavardac. 

Le  commerce  des  eaux-de-vie  et  des  farines  est  l'objet  principal  des 
transports.  On  embarque  aussi  au  Pont-des-Bordes,  port  principal ,  des 
bois  de  pin  ,  du  liège  et  des  résines  des  Landes. 

Ou  s'occupe  ,  depuis  quelques  années  ,  de  l'exécution  des  travaux 
nécessaires  pour  faire  remonter  la  navigation  de  cette  rivière  jusqu'à 
Condom  ,  département  du  Gers. 

Le  br  affluent  à  droite ,  le  Lot ,  a  son  origine  près  de  Bleymard, 
passe ,  dans  son  cours  de  plus  de  80  lieues  de  longueur ,  p*1'  Mende , 
St.-Gcniès  ,  Eulraigucs  ,.  Cahors  et  Villeneuve ,  et  va  se  jeter  dans  la 
Garonne ,  sous  Aiguillon. 

Le  I-ot  est  navigable  au  moyen  de  vingt-six  écluses  de  4"  de  largeur , 
depuis  Entraigu&s  jusqu'à  son  embouchure ,  sur  2$5  kil.  de  longueur. 
Le  flottage  à  bûches  perdues  se  fait  sur  une  longueur  de  i5,5oom,  de- 
puis St. -Laurent  de  Rivedolt  jusqu'à  St.-Geniès. 

Ses  bateaux  ont  de  7"  à  1  [  m  de  longueur ,  de  1  ",o4  à  2",ao  de  lar- 
geur ,  et  tirent  de  o",  40  à  1  "  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce  situés'  sur  cette  rivière ,  sont  : 
Entraigues,  Agrès,  Livignac,  Bouillac,  Cajarc,  Luzech ,  Puy-l'Ë-- 
véque  et  Villeneuve  d'Agen. 

Sa  navigation  sert  au  transport  des  vins  du  Querci ,  eaux-de-vie ,  sels , 
bouilles ,  bois ,  merrains ,  blés  et  grains  de  toute  espèce ,  peaux',  aciers , 
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U  6«  offhtent  de  lu  Garonne,  à  droite,  U  Dropt ,  prend  sa  source 
au-deseusde  Monparier,  dans  le  Bas-Périgord ,  passe  par  cette  viUe , 
Villereal,  Eymet ,  Monségur  et  Morisés,  et  va  se  jeter  dans  ce  fleure, 
au  <lessous  de  Giroude. 

Ses  bateaux  sont  de  même*  <limen«o«  que  ceux  qui  naviguent  sur 

le  Lot. 

La  navigation  de  cette  rivière  ne  remonte  aujourd'hui  que  jusqu'à 
Morisee  sur  3, 600-  de  longueur.  Plusieurs  tentatives  ont  été  toiles 
pour  la  prolonger  ;  et  par  une  ordonnance  du  Roi,  du  11  avril  18m  , 

une  compagnie  s'est  engagée  à  la  taire  remonter  jusqu'à  Eymet,  88,000- 
au-dessus  de  son  embouchure ,  par  le  moyen  d'une  machine  destinée  à 
taire  franchir  aux  bateaux  les  barrages  et  chaussées  des  moulins. 

Le  7«  affluent  à  droite  ,  la  Dordognc ,  une  des  plus  {-rendes  rivières 
de  France  ,  qui  doit  son  nom  aux  deux  ruisseaux  de  Dor  et  de  Dogne, 
qui  prennent  leur  source  au  MonUd'Or,  en  Auvergne,  passe  par  Bort, 
Beaulieu,  Marronne ,  Domine,  Limeuil,  Bergerac,  Castillan  ,  Li- 
bourne ,  Cubaac  et  Bourg ,  et  se  jette  dans  la  Gironde ,  au  bec  d'Ambès. 

Flottable  depuis  le  confluent  du  Chavanon ,  sur  afio,  kil.  de  lon- 
gueur ,  la  Dordogne  est  navigable  à  partir  de  Mayronne ,  jusqu'à  son 
embouchure,  sur  aaa  kil.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  son  cours  ont  de  8  à  a4™  de  longueur, 
de  1"  à  5"  de  largeur ,  et  tirent  de  o-,4o  a  i",5o  d'eau. 

Les  principaux  lieux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière ,  sont  : 
Beaulieu  ,  Souillac ,  Domme ,  Bergerac,  Ste.-Foix  ,  Casullon  et  Li- 
bourne. 

Sa  navigation  sert  à  la  descente  de  merrains  et  feuillards ,  d'huiles ,  de 
fers  fondus  ou  forgés  du  Pcrigord.  des  vius  de  Saint-Emilion,  de  sels, 
de  blés ,  etc. ,  jusqu'au  bec  d'Àmbcs ,  et  qui  de  là  remontent  à  Bordeaux. 
Libomwe  est  aussi  un  lieu  d'entrepôt  où  les  navires  viennent  prendre 
leur  cargaison. 

Par  un  traité,  passé  le  16  février  i8a5,  une  compagnie  s'eut  engagée, 
au  moyen  de  la  concession  à  perpétuité  d'un  péage,  à  perfectionner  la 
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navigation  de  cette  rivière,  entre  l'embouchure  de  b  Vexère  et  Saint- 
Jean-de-Blagnac ,  sous  Castillon ,  ainsi  que  nous  le  verrous  plus  en  dé- 
tail dans  la  a'  section. 

La  Dordogne  reçoit  deux  afllueiis  navigables ,  la  Vézère  et  l'isle  : 

i*  La  Vèzere  prend  sa  source  près  de  Cbavagnac  dans  le  bas  Limou- 
sin, passe  par  Treiguac,  Uzerche,  l'Arcbe,  Terrasson  et  Montignac,  et 
va  se  jeter  dans  la  Dordogne  à  Limeuil. 

Son  flottage  commence  au  moulin  du  Verdier,  et  se  prolonge  sur 
go  kil.  de  longueur,  et  sa  navigation,  qui  part  de  Montignac,  a  Heu  sur 
/i7  kil.  de  longueur. 

Ses  bateaux  sont  des  mêmes  dimensions  que  ceux  en  usage  sur  la 
Dordogne.  , 

Les  lieux  de  commerce  les  plus  importons,  situés  sur  la  Vézère ,  sont  : 
Montignac,  Saint-Léon  ,  Lemoustier  et  Limeuil. 

Par  le  même  traité  qui  assure  le  perfectionnement  de  la  Dordogne , 
depuis  Castillon  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Vézère ,  b  compagnie  char- 
gée de  ce  perfectionnement,  s'est  également  engagée  à  canaliser  b 
Vézère  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  l'embouchure  de  la  Corrèze,  qui 
doit  elle-même  être  canalisée  jusqu'à  Tulle. 

•x*  L'isle y  qui  est  navigable,  à  l'aide  de  la  marée,  depuis  son  embouchure 
jusqu'à  Laubardemont ,  et  pour  la  navigation  de  bquelle  on  a  construit 
dix-huit  écluses,  de  1773  81786,  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  Mu- 
cidan ,  et  pour  laquelle  on  s'occupe  encore  d'exécuter  de  nouveaux  tra- 
vaux depuis  Mucidan  jusqu'à  Périgueux,  ainsi  qu'il  sera  dit  dans  la 
»«  section ,  prend  sa  source  près  de  Ladignac ,  dans  le  Limousin  ,  passe 
par  Périgueux ,  Saint- Astier,  Mucidan ,  Montpont  et  Laubardemont , 
et  va  se  jeter  dans  b  Dordogne  à  Libourne. 

L'étendue  de  sa  navigation ,  depuis  son  embouchure  jusqu'à  Laubar- 
demont ,  est  de  27,400- ,  et  celle  depuis  ce  point  jusqu'à  Périgueux , 
en  partie  exécutée,  sera  de  1 16,000". 

Ses  bateaux  sont  des  mêmes  dimensions  que  ceux  qui  naviguent  sur 
bVéxère. 
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Le  seul  lieu  de  commerce  important  situé  sur  son  cours  est  Libourne. 
La  navigation  de  llsle,  perfectionnée  par  les  ouvrages  ci -dessus  in- 
diqués, aura  l'avantage  de  procurer  un  utile  débouché  aux  produits 
agricoles ,  aux  bois  de  chauffage  et  de  construction,  et  aux  fers  de  l'an- 
tùen  Périgord  et  de  l'ancien  Berri.  Cette  navigation  ne  consiste  aujour- 
d'hui que  dans  la  descente  de  vins ,  de  farines  et  de  blés ,  et  dans  la 
î-emonte  de  sels ,  ainsi  que  de  denrées  coloniales. 

L'Isle  reçoit,  au-dessous  de  la  Fourchée ,  une  petite  rivière,  la 
Dronne,  qui  n'est  navigable  que  sur  1,500*  de  longueur,  à  partir  de 
Coutras. 

Cette  rivière,  qui  prend  naissance  près  de  Montbrun,  passe  par 
Brantôme,  Bourdeilles  et  Coutras. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  son  cours  sont  des  mêmes  dimensions 
que  ceux  des  rivières  précédentes ,  et  servent  à  transporter  à  Libourne 
et  à  Bordeaux  des  bois,  des  tuiles,  de  la  pierre  à  bâtir,  des  po- 
teries, etc. 


BASSINS 

DES 

QUINZE  PETITS  FLEUVES. 


VERSANT  DE  L'OCÉAN. 

$  I.  —  BASSIN  DE  L'ESCAUT.  . 

L'Escaut,  qui  rend  de  ci  grands  services  au  commerce ,  el  devient , 
nu  moyen  du  canal  de  Saint-Queutin ,  le  lien  que  unit  les  navigations 
du  nord  et  du  midi ,  ayant  été  considéré  dans  les  c'tats  de  l'administra- 
tion des  Ponts-et-Chaussées ,  ainsi  que  ses  affluera,  les  rivières  de 
Scarpe  et  de  Lys,  la  rivière  de  Lawc,  affluent  de  cette  dernière,  comme 
faisant  partie  de  la  navigation  artificielle,  à  raison  des  ouvrages  d'art 
qui  ont  été'  exécutés  dans  leur  lit  pour  en  régulariser  le  cours ,  nous 
croyons,  pour  plus  d'ordre  et  pour  éviter  toute  confusion  dans  les 
idées ,  devoir  observer  la  même  classification ,  et  renvoyer  à  la  ae  sec- 
tion pour  les  détails  qui  y  seront  donnés  sur  ces  différentes  lignes  de 
navigat  on,  formant  ensemble  une  longueur  de  a  1 7,273-. 

Dans  son  état  actuel ,  la  partie  navigable  de  l'Escaut  entre  Cambrai 
et  Mortngne,  limite  de  la  France  et  de  la  Belgique ,  est  de  68  kilog. 

$  H.  —  BASSIN  DE  L'AA. 

Le  petit  fleuve  de  l'Aa  prend  sa  source  dans  le  département  du  Pas- 
de-Calais,  au-dessous  du  village  de  Bourtbes;  traverse  la  commune  de 
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Fauquemberg,  passe  par  les  villes  d'Arqués,  Samt-Omw  et  Watten. 
Arrive  à  ce  point ,  l'Aa  se  divise  en  deux  bras ,  dont  le  premier,  à  droite, 
prend  successivement  le  nom  de  la  Haute  et  Basse  Colme  ,  et  va  se  jeter 
dans  la  mer,  par  les  canaux  de  Fumes  et  de  Nieuport ,  à  Ostendc  ; 
et  dont  celui  à  gauche  conserve  le  nom  d'Aa ,  et  se  rend  à  la  mer  en 
traversant  le  port  de  Gravelines. 

La  longueur  navigable  de  ce  petit  fleuve,  depuis  Saint-Omer  jus- 
qu'à Gravelines ,  est  de  ag,3i5». 

$  111.  —  BASSIN  DE  LA  SOMME. 

La  Somme,  dont  la  navigation  doit  jouer  un  rôle  important  dans  le 
système  des  communications  de  l'intérieur  avec  l'ouest  de  la  France  , 
oyant  été  placée  comme  l'Escaut  au  rang  des  lignes  delà  navigation  ar- 
tificielle, nous  renverrons,  par  tes  mémos  motifs  ,  à  h  section  suivante 
les  détails  à  donner  sur  celte  rivière. 

UAvre,  seul  affluent  navigable  de  la  Somme,  prend  sa  source  à 
Avricourt ,  dans  le  département  de  l'Oise ,  et  se  jette  dans  cette  rivière 
.tu-dessus  d'Amiens.  Sa  navigation ,  qui  commence  à  Moreuil ,  s'étend 
sur  18  kilog.  de  longueur. 

Le  bassin  delà  Somme  comprend  aussi  plusieurs  cours  d'eau  qui  se 
rendent  à  la  mer,  et  parmi  lesquels  on  dist  ngue,  au  nord,  la  Candi  e ,  et 
au  midi,  laBrcslc,  qui  sont  navigables,  à  l'aide  de  la  marée  ,  sur  une 
petite  partie  de  leur  lit  inférieur. 

La  Canche  prend  sa  source  près  Estrée,  passe  à  Trévcut,  llcsdin , 
arrose  Montreuil,  et  va  se  perdre  dans  la  mer  près  d'É tapies,  après  un 
cours  d'enviroo  90,000". 

Sa  navigation  s'étend ,  depuis  son  embouchure  jusqu'à  Montreuil,  sur 
une  longueur  de  1 1  ,ooo,D 

La  Bresle,  qui  dans  son  cours  d'environ  60,000-  arrose  Aumale, 
Blangh,  Gamache  et  la  ville  d*Eu,  va  se  perdre  dans  la  mer  à 
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Sa  navigation  s'étend  ,  depuis  la  mer  jusqu'à  la  ville  d'Eu,  sur  une 
longueur  de  3 ,000^. 

$  IV.  -  BASSIN  DE  L'ORNE 

ET  DES  CÔTES  DU  CALVADOS. 

L'Orne,  qui  se  trouve  placé  ici  au  nombre  des  fleuves  moins  par 
l'étendue  de  son  cours  que  parce  que,  navigable  à  partir  de  Caendans  les 
hautes  mers ,  il  offre  les  conditions  qui  rigoureusement  l'élèvent  à  ce 
rang,  prend  sa  source  à  Aunou  près  de  Scés,  passe  à  Argentan  ,  Pont- 
d'Ouilly,  Crécy  et  Caen  ,  va  se  jeter  dans  la  Manche  au-dessous  de 
Sallenclles. 

Sa  navigation  ne  s'étend  que  sur  1 7  kilog.  de  longueur. 

Les  «barques  et  petits  bùtùnens  qui  naviguent  entre  Caen  et  son  em- 
bouchure ,  ont  de  1 1  à  ao"  de  longueur,  de  4  à  6"  de  largeur,  et  tirent 
de  a  à  3-  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situes  dans  cette  partie  sont  Caen  et  Salle- 
nelles. 

Les  objets  de  transport  consistent  en  vins,  eaux-de-vie,  sels,  morue, 
pierre  à  bâtir  ,  plâtre ,  moulage,  fers ,  bois  du  Nord  et  autres ,  savons, 
graines  de  Un  et  poudre  végétative.  Il  entre  annuellement  par  mer  à 
Caen  environ  trente  nulle  tonneaux  de  marchandises  de  toute  nature. 

Le  même  bassin  reçoit  encore  quatre  grands  cours  d'eau ,  qui  ainsi 
que  l'Orne,  et  même  plus  que  lui,  à  raison  de  la  plus  grande  étendue  sur 
laquelle  ils  sont  navigables ,  peuvent  porter  le  nom  de  fleuve,  savoir  : 
la  Dive ,  lu  Touques,  la  Vire  et  la  Douve. 

La  Dive ,  qui  sépare  la  haute  et  basse  Normandie ,  prend  sa  source  à 
Malnoyer  près  Exmes,  à  l'est  d'Argentan ,  passe  à  Trun,  à  Coulibœuf , 
à  Tarn,  et  se  jette  dans  la  Manche  au-dessous  de  Dives. 

Sa  navigation  commence  à  l'embouchure  de  la  Vie  au-dessus  de  Car- 
bon ,  et  s'étend  sur  26  kil.  de  longueur. 
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Ses  bateaux  ont  de  8»  à  10-  de  longueur ,  de  4*  4  4"  de  largeur,  et 
tirent  de  i"à  i",ao  d'eau. 

Les  lieux  principaux  de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  Aimerai, 
St.-Samson  et  Dives. 

luette  nviere  sert  au  transport  des  cidres ,  caux-de-yie,  vins,  bois  , 
sables ,  matériaux  pour  bâtir  et  tangues ,  engrais  de  mer. 

La  Dire  reçoit  h  petite  rivière  de  Vie ,  qui  prend  sa  source  au-dessus 
de  Survie ,  dans  le  département  de  l'Orne,  et  est  navigable  depuis 
Corbon  jusqu'à  son  embouchure,  sur  a ,4oo" de  longueur. 

La  Touques  prend  sa  source  à  Cbampbaut  près  de  Gacé ,  en  Nor- 
mandie, passe  à  Gacc,  Ferracques,  Lisieux,  Pont-1'Évéque  et  Touques, 
et  va  se  jetter  dans  la  Manche,  au-dessous  de  cette  Tille. 

Sa  navigation  commence  à  Lisieux,  et  a  heu  sur  sg  kit.  de  lon- 
gueur. : 

Ses  bateaux  ont  de  7  à  io"  de  longueur,  de  3**,5o  à  4">5o  de  largeur , 
et  tirent  de  o",8o  à  i"  d'eau. 

Les  baux  de  commerce  les  plus  importons  situés  sur  la  Touques  sont: 
Lisieux,  le  Breuil,  Pont-l'Évéque ,  Quai -au- Coq  et  Touques. 

On  transporte  par  cette  rivière  des  vins,  eaux-de-vie,  cidres,  bois 
de  construction  et  autres. 

La  Vue  prend  sa  source  à  l'étang  des  moulins  de  Bieux ,  en  basse 
^Normandie,  près  de  Vire,  passe  par  cette  ville,  s'approche  de  St.-Lô, 
baigne  Coquet,  et  va  se  jeter  dans  la  Manche,  au  pont  du  Petit-  Vey. 

La  navigation  de  la  Vire ,  qui  est  assujettie  au  même  régime  que 
celle  de  l'Orne,  n'a  lieu  que  depuis  son  embouchure  jusqu'au  bar- 
rage des  clefs  de  Vire,  à  11  kil.  en  aval  de  St.-Lô,  sur  18  lui.  de 
longueur. 

Les  bateaux  en  usage  sur  ce  petit  fleuve  ont  de  5"  à  19*  de  longueur, 
de  a"  à  4"  de  largeur,  et  tirent  de  o",6o  à  i"  d'eau. 

Les  baux  principaux  de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  les  clefe 
de  Vire  et  la  Hodiette ,  et  les  objets  de  transport  consistent  en  tangues 
de  mer,  en  pierre  à  chaux,  en  houille  et  en  bois. 

Toic.  1.  7 
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La  Vire  reçoit  un  seul  affluent  navigable ,  VJure  qui  prend  sa  source 
à  Val-d'Àure ,  près  de  Caumont,  passe  à  Trevières  et  lsigny,  et  va  se 
jeter  dans  ce  fleuve ,  près  des  grèves  des  Veyres,  après  avoir  porté  ba- 
teau sur  1 7  kil.  de  longueur. 

Les  bateaux  en  usage  sur  cette  rivière,  et  qui  ne  la  parcourent  que 
jusqu'à  Trevières,  sur  17  kil.de  longueur,  ont  de  5"à  17"  de  longueur, 
de  i",5oà4"  de  largeur,  de  G",6oàoa>,gode  tirant  d'eau,  et  ne  peuvent 
passer  que  dans  l'intervalle  des  marées  les  portes  de  flot  établies  à  lsigny 
et  à  Pont-au-Douet ,  dans  l'intérêt  du  dessèchement  de  la  vallée. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière,  sont  Perré  Houet, 
près  Trevières,  et  lsigny.  Sa  navigation  sert  au  transport  des  tangues  de 
mer  et  des  récoltes. 

Enfin  la  Douve,  sous  le  nom  de  Scie ,  a  son  origine  à  Fontaine-Douve, 
près  de  Tollevas,  en  basse  Normandie,  passe  à  Briquebec,  à  St.-Saureur, 
ensuite  à  Pont- l'Abbé ,  où  elle  prend  le  nom  de  Douve ,  et  va  se  jeter 
dans  la  Manche,  dans  les  grèves  des  Veys. 

Sa  navigation,  qui  commence  à  St.-Sauveur-le-Vicomte,  et  qui  est  as- 
sujettie à  l'ouverture  intermittente  des  portes  de  flot  construites  à  la 
Barquette ,  se  prolonge  sur  a8  kil.  de  longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  4*  à  1 5"  de  longueur,  de  1  ",60  à  3" ,60  de  largeur, 
et  tirent  de  o",ao  à  o",8o  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière,  sont  St.-Sauveur-le- 
Yicomte  et  Carentan. 

Sa  navigation  sert  principalement  nu  transport  des  tangues  et  à  celui 
des  bois,  poteries,  charbons,  sels,  cidres  et  récoltes. 

La  Douve  reçoit  trois  aflluens  navigables  : 

i*  LeMerderet,  qui,  prenant  sa  source  à  Huberville,  près  de  Valo- 
gnes,  où  il  passe,  se  jette  dans  cette  rivière  à  llle-Ste. -Marie,  emploie 
des  bateaux  de  /»-  de  longueur,  de  i-,6o  de  largeur,  et  tirant  o*,ao 
d'eau,  et  dont  la  navigation,  qui  remonte  jusqu'à  la  chaussée  de  la  Fière, 
sur  6  kil.de  longueur,  sert  au  transport  des  tangues  de  mer,  des  bois,  des 
poteries,  des  charbons,  des  sels,  des  cidres  et  des  récoltes. 
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■i'-LtiSève,  qui,  admettant  des  bateaux  de  mêmes  dimensions,  et  ser- 
vant au  transport  de  marchandises  de  même  nature  que  le  Merderet ,  a 
su  source  à  la  Làèvrerie  près  de  Perrière ,  se  jette  dans  la  Douve  dans 
les  marais  de  la  Magdehùne ,  et  est  navigable,  depuis  la  chaussée  de 
Beaupte,  sur  5  kil.  de  longueur. 

5*  Enfin  la  Taule,  dont  la  navigation,  assujettie  par  l'effet  des  marées 
à  l'ouverture  des  portes  de  flot  situées  au  pont  Saint-Hilaire,  sert  au 
transport  des  marchandises  de  même  nature  que  les  rivières  précéden- 
tes ,  et  admet  des  bateaux  de  4"  à  1 4"  de  longueur,  de  i  ",6o  à  3",5o  de 
largeur,  et  de  o",ao  à  o",8o  de  tirant  d'eau.  Cette  rivière  prend  son  ori- 
gine à  Landelin  près  de  Saint-Sauveur ,  se  jette  dans  la  Douve  près  de 
Carentan ,  et  est  navigable  sur  ?3  kil.  de  longueur.  Elle  reçoit ,  près  de 
Ménil,  la  Terette,  qui  prend  sa  source  près  de  Carantilly,  et  offre  une 
navigation  de  même  nature  sur  6  kil.  de  longueur. 

$  V.  —  BASSIN  DE  LA  SELU1VE 

HT  DBS  CÔTES  DR  UK  MANCHE. 

La  Seluhe,  qui,  ainsi  que  les  rivières  précédentes ,  se  trouve  rangée 
au  nombre  des  quinze  petits  fleuves ,  prend  sa  source  près  de  Baranton, 
passe  par  Ducey  ,  et  se  jette  dans  la  Manche  à  la  baie  du  mont  Saint- 
Michel. 

Sa  navigation ,  qui  n'a  heu  que  doiute  à  quinze  jours  par  mois,  aux 
marée»  de  vive  eau  de  pleine  et  nouvelle  lune ,  remonte  jusqu'à  Du- 
cey» sur  8  kil.  de  longueur,  et  sert  au  transport  des  tangues  de  mer, 
des  bois  et  des  cidres. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Seluuc  ont  de  l3  à  1 5*  de  lon- 
gueur, de 3-,3o  à  3-,6o  de  largeur,  et  tirent  ô-,3o  d'eau. 

•Les  beux  de  commerce  situes  sur  son  cours  sont  Ducey  et  Pon- 
tauhauU. 

Le  ba&sin  dalaâelunc  reçoit  encore  le  Gouesnon  et  la  Sienne. 

7- 
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Le  Couesnon ,  qui  sert  au  transport  de  marchandises  de  même  nature 
que  la  Selune,  qui  admet  des  batenux  de  il  à  i3"  de  longueur,  de 
5-,6o  à  4"  de  largeur,  et  de  o",3o  à  o",4o  de  tirant  d'eau ,  prend  sa 
source  près  de  Fleurigné;  passe  par  Antrain,  Pontorson  et  Pas-aux- 
Bœufs,  lieux  principaux  de  commerce;  se  jette  dans  la  Manche  dam 
les  grèves  du  mont  Saint-Michel,  et  est  navigable ,  depuis  son  embou- 
chure jusqu'à  Antrain,  sur  16  kil.  de  longueur. 

La  Sienne ,  qui  prend  sa  source  à  l'ouest  de  Saint-Sever,  reçoit  la 
Soûle,  qui  arroseJCoutuiice,  et  se  rend  à  la  mer  après  un  cours  de 
70,000" 

Sa  navigation  ,  à  partir  de  la  mer,  ne  s'étend  que  sur  une  longueur 
de  6,ooo". 

$  VI.  —  BASSIN  DE  LA  RANCE 

ET  DES  CÔTES  DU  MORD. 

La  Hancf,  qui  prend  sa  source  au-dessous  de  CoUinée,  à  quatre 
lieues  de  Monconlour,  dans  le  département  des  Côtes-du-Nord,  et  qui 
dans  son  cours  d'environ  80  kil.  passe  au  pied  de  Saint-Jouan ,  reçoit 
à  droite  le  Lipon ,  baigne  les  murs  de  Dinan,  et  va  se  perdre  dans  la 
mer  auprès  de  Saint-Maio. 

Réunie  à  la  Vilaine  par  le  canal  d'IUe-et-Rance ,  la  Rance ,  qui  reçoit 
ce  canal  dans  son  Ut  depuis  le  bourg  d'Évran  jusqu'à  Dinan ,  sur  une 
longueur  de  12,199",  ^  ensuite  navigable ,  au  moyen  des  marées,  de- 
puis ce  dernier  heu  jusqu'à  la  mer,  sur  une  longueur  d'environ 
ia  kil. 

Le  même  bassin  reçoit,  entre  autres  cours  d'eau  qui  se  rendent  à  la 
mer,  six  petite  fleuves,  savoir  : 

i°  VArguenon ,  qui  prend  sa  source  non  loin  de  celle  de  la  Rance, 
au  pied  des  montagnes  du  Mené,  dans  la  commune  de  CoUinée ,  reçoit 
le  produit  du  grand  étang  de  Jugon,  et  va  se  jeter  dans  la  mer  à  l'anse 
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de  Guildo ,  après  un  cours  de  40,000"'  et  une  navigation  maritime  de 
10  kilomètres. 

Les  bàtimens  de  deux  à  trois  cents  tonneaux  remontent  facilement  la 
baie  bordée  de  rochers  de  ce  petit  fleuve  jusqu'au  port  de  Guildo,  éloigné 
de  la  mer  d'environ  4>ooo",  et  où  ils  trouvent  un  abri  contre  tous  les 
vents.  Les  barques  de  soixante-dix  à  quatre-vingts  tonneaux  peuvent 
seules  remonter  jusqu'au  second  port  de  Plancoët,  qui  s'avance  dans  les 
terres  de  6,000"  au-delà  du  premier,  et  offre  à  haute  mer  un  mouillage 
de  5-,3o. 

a*  Le  Gouet,  dont  la  source  prend  au  bourg  de  Saint-Quentin ,  et 
qui  se  jette  dans  la  rade  de  Saint-Brieuc  après  un  développement  de 
3o,ooo". 

Séparés  par  la  seule  largeur  de  son  lit  très-sinueux ,  les  ports  de  Saint- 
Brieuc  et  de  Légué,  abrités  par  les  côtes  élevées  auxquelles  ils  sont 
adossés  ,  offrent  un  refuge  très-sûr,  des  quais  et  des  cales  fort 
commodes.  On  construit  dans  ces  ports  des  navires  de  trois  à  quatre 
cents  tonneaux.  La  navigation  remonte  jusqu'au  port  de  Gouet 
sur  5,ooo". 

5*  Le  Trieux,  une  des  rivières  les  plus  considérables  des  côtes  du 
Nord ,  qui  prend  sa  source  dans  l'étang  de  l'ancienne  abbaye  de  Coèt- 
makn  ,  dit  l'Étang-Neuf ,  commune  de  Kerper;  passe  sous  Guingamp, 
Poutrieux ,  et  va  se  jeter  dans  la  Manche  près  et  au  nord  de  111e  de 
Bréhat,  après  un  cours  de  70,000-. 

A  son  embouchure,  la  rade  de  I'Ile-à-Bois,  située  entre  111e  de  Bréhat 
et  la  pointe  de  Bodu,  offre  un  mouillage  de  a4"  à  haute  mer,  et  con- 
stamment de  »o*  à  basse  mer,  et  peut  contenir  aisément  six  vaisseaux 
de  guerre  du  premier  rang. 

Au-dessus  de  la  même  embouchure ,  le  port  de  Coè'tmen  a  3o"  de 
profondeur  d'eau  daus  les  hautes  marées,  et  20-  à  mer  basse.  On  pour- 
rait y  admettre  douze  vaisseaux  de  ligne  du  premier  rang. 

Le  port  de  Pontrieuc  n'offre  qu'un  mouillage  de  i-,63  à  mer  basse , 
et  de  4-  à  mer  haute. 
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La  navigation,  depuis  ce  point  jusqu'à  la  mer ,  sur  use  étendue  de 
1 5,ooo",  est  sûre  et  commode. 

4*  I<c  Treguier,  qui  reçoit  son  nom  de  la  ville  de  Treguier,  où  il  se 
forme  des  deux  rivières  dites  le  Jaudy  et  le  Guindy ,  et  va  se  jeter  dans 
la  Manche,  à  1 5,000"*  au-dessous  de  cette  ville. 

Le  port  du  Treguier  offre  i3"  de  hauteur  d'eau ,  à  mer  basse ,  aG" 
à  mer  haute ,  et  peut  recevoir  toute  espèce  de  navires  marchands ,  ainsi' 
que  des  frégates  et  des  vaisseaux  de  ligne ,  par  un  vent  favorable. 

A  6,ooo"  au-dessus  de  Treguier ,  sur  le  Baudy ,  le  port  de  Roche- 
derieu  offre  un  mouillage  de  a",44  dans  les  marées  ordinaires,  et  de  \m 
dans  les  marées  déquinoxes. 

Le  Trieux  reçoit  la  rivière  SEffe ,  qui  prend  sa  source  dans  l'étang 
de  Cliàtelaudren ,  et ,  après  un  cours  de  ao,ooom,  vient  se  jeter  dans 
cette  rivière  à  5,ooo-  au-dessous  de  Pontrieux. 

Les  marées,  qui  remontent  dans  cette  rivière  jusqu'à  3,000"  au-dessus 
de  son  embouchure,  permettent  la  descente  des  blés  et  autres  denrées 
des  communes  riveraines. 

5*  Le  Cucr,  qui  a  sa  source  dans  la  commune  de  Pestivieu ,  et  se 
jette  dans  la  mer ,  à  l'anse  de  Loquemeau  ,  après  un  cours  d'environ 
5o,ooo". 

Sa  navigation ,  qui  a  lieu  à  toutes  les  marées ,  s'étend  jusqu'au  port 
de  Lannion ,  situé  à  6,5oo"  au-dessus  de  son  embouchure. 

6*  Enfin ,  YElhorn ,  ou  rivière  de  Landerneau  ,  qui  prend  sa  source 
au-dessus  de  Sizun  ,  et  se  jette  dans  la  mer  eu  traversant  la  rade  de 
Brest,  après  un  cours  total  de  5a,ooo". 

La  partie  navigable  de  cette  rivière,  depuis  Landerneau  jusqu'à  Brest, 
a  i8,ooo"  de  longueur. 


DE  LA  FRANCE. 


$  VII.  —  BASSIN  DE  L'AULNE 

ET  DES  CÔTES  DU  FINISTÈRE. 

L'Aulne,  seul  affluent  remarquable  du  bassin  de  ce  nom ,  a  sa  source 
dans  le  département  des  Côtcs-du-Nord ,  près  de  la  trêve  de  Lohuee; 
traverse  les  Tilles  de  Châteaulin  et  de  Port-Launay  ,  et  se  jette  dans 
la  î-ade  de  Brest,  après  un  cours  d'environ  100,000'". 

L'Aulne,  qui  fait  partie  du  canal  de  Nantes  à  Brest,  est  navigable 
dans  son  état  actuel ,  au  moyen  des  marées ,  depuis  Port-Launay  jusqu'à 
la  mer,  sur  une  longueur  de  a4,coo". 

$  VIII.  —  BASSIN  DU  BLAVET 

ET  DES  CÔTES  DU  MORBIHAN. 

Le  Blavet  prend  son  origine  dans  l'étang  du  même  nom  qui  se  trouve 
à  quelques  lieues  au-dessus  de  la  commune  de  Botoba ,  département 
des  Côtes -du -Nord;  passe  à  Gouaret,  à  Ponlivy,  sous  les  murs 
d'Hennebon ,  et  va  se  perdre  dans  la  mer  ,  entre  le  Port-Louis  et  Lo- 
rient ,  après  un  cours  d'environ  120,000". 

Dans  son  cours  torrentiel,  le  Blavet,  qui  non  loin  de  sa  source,  se 
dérobe  à  la  vue  dans  un  espace  de  6oom ,  en  se  précipitant  sous  une  large 
masse  de  rochers ,  au-dessous  de  la  commune  de  St. -Antoine ,  était  na- 
vigable naturellement  au  moyen  de  la  marée,  depuis  son  embouchure 
jusqu'à  Hennebon  ,  sur  14,000"  de  longueur. 

Les  travaux  entrepris  pour  sa  canalisation  ,  en  se  rattachant ,  sous  le 
nom  de  canal  du  Blavet ,  à  celui  de  Nantes  à  Brest ,  feront  remonter  la 
navigation  jusqu'à  Pontivy. 

Le  bassin  du  Blavet  comprend  encore  plusieurs  cours  d'eau,  dont 
trou  seulement  sont  navigables  sur  une  petite  portion  de  leur  partie  in- 
férieure ,  savoir  : 

1*  Le  Scorf ,  qui  prend  sa  source  près  de  Locuon  ;  passe  à  Gueméné, 


56  NAVIGATION  INTERIEURE 

Pont-Scorf ,  et  va  se  jeter  dans  le  port  de  Lorient ,  près  de  l'embou- 
chure du  Blavet. 

La  navigation  de  cette  rivière,  qui  remonte  depuis  le  port  de  Lorient 
jusqu'à  Pont-Scorf ,  au  moyen  de  chaloupes  de  7  à  io-  de  longueur , 
de  a*,4o  à  5"  de  largeur,  et  de  i"  à  i",3o  de  tirant  d'eau  ,  sert  au 
trniispoi  t  de  bois  de  chauffage  et  de  construction ,  d'engrais ,  de  vins  et 
de  cidres. 

a*  h'Odet,  qui  est  navigable  depuis  Quimper  jusqu'à  son  embou- 
chure dans  la  nier ,  sur  une  longueur  d'environ  1  a,ooo". 

3»  VJurojr,  qui  reçoit  des  barques  au  moyen  des  marées ,  depuis 
son  embouchure  jusqu'à  Auroy ,  sur  une  étendue  d'environ  1 0,000". 

$  IX.  —  BASSIN  DE  LA  VILAINE. 

La  Vilaine  ,  rendue  navigable  sous  François  I*r ,  de  1 538  à  1575 , 
au  moyen  de  quinte  écluses  de  ao-,37  à  ai-,38  de  longueur,  et  de 
3", 80  à  i-,70  de  largeur ,  prend  sa  source  aux  confins  du  Maine;  ar- 
rose Vitré ,  Rennes  et  Redon ,  et  se  jette  dans  l'Océan,  au-dessus  de  lu 
Roche-Bernard. 

La  navigation ,  sur  cette  rivière  canal iséc  ,  commence  à  Ccsson , 
8,04 1"  au-dessus  de  Rennes  ,  et  se  prolonge  jusqu'à  son  embouchure, 
sur  1 59,948"  de  longueur. 

Les  lieux  principaux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière,  sont  : 
Cesson  ,  Rennes  ,  Pontreau  ,  Bourg-des-Comtes  ,  Guipry ,  Messac , 
firains  et  Redon. 

La  navigation  ascendante  qui  a  lieu  sur  la  Vilaine ,  consiste  dans  le 
transport  de  vins  de  Bordeaux  ,  de  sels  ,  de  résines  et  d'ardoises  ;  et  sa 
navigation  descendante ,  dans  celui  de  blés  ,  toiles ,  fils  et  bois  de  con- 
struction. 

Le  mouvement  des  bateaux",  par  année ,  est  d'environ  six  cent  cin- 
quante voyages  complets  ou  de  treize  cents  bateaux  allant  et  venant. 
11  y  a  de  vieilles  et  de  nouvelles  écluses;  les  premières  n'admettent 
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que  des  bateaux  de  trente  tonneaux  au  plus;  après  leur  reconstruction 
sur  les  dimensions  des  neuves ,  elles  en  admettront  du  port  de  soixante- 
dix  tonneaux  (i). 

La  Vilaine  reçoit  cinq  aflluens  navigables  : 

Le  i*' affluent  à  droite ,  leMeu,  qui  prend  sa  source  au-dessus  de 
St.-Lanneuc  ,  passe  par  Mont-Fort,  et  se  jette  dans  la  Vilaine ,  un  peu 
au-dessus  de  Pontreau. 

Cette  rivière  est  navigable  sur  5,ooo"  de  longueur. 

Le  ae  affluent  à  gauche  Je  Cher,  qui  prend  sa  source  prèsdeCha- 
teaubriant ,  et  se  jette  dans  la  Vilaine ,  au-dessous  de  Langon.  . 

Sa  navigation  dessert  une  carrière  d'ardoises  située  à  5,ooo"  au-des- 
sus de  son  embouchure. 

Le  3*  affluent  à  gauche ,  le  Don  ,  qui  a  sa  source  à  Virita  ,  passe 
par  lssc  et  Guéméné ,  et  se  jette  dans  la  Vilaine ,  au-dessous  de  Drain. 

Sa  navigation  commence  au  mouliu  du  Pont-Ues-Claies ,  et  s'étend 
sur  9  kil.  de  longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  i3-,3o  à  18-  de  longueur,  de  5",3o  à  4" Go  de 
largeur ,  et  tirent  de  o",64  à  o",8o. 

Le  seul  lieu  de  commerce  situé  sur  le  Don  est  Pont-des-Claies  ;  sa 
navigation  consiste  en  bois  de  construction  et  de  chauffage  ,  engrais , 
vins  et  cidres. 

Le  4e  affluent  à  droite,  FOust,  prend  sa  source  aux  trois  fontaines 
dans  la  foret  de  l'Orge ,  à  environ  trois  lieues  au-dessus  d'Uzel ,  passe  par 
S.-Carade ,  Rouan ,  Jossebn  et  Malestroit ,  et  se  jette  dans  la  Vilaine ,  un 
peu  au-dessous  de  Redon . 

Cette  rivière  est  flottable  depuis  près  de  Saint-Carade ,  sur  6o  kil.  de 
longueur. 


(i)  Ce*  écluses,  de  o",67  à  aa,go  4e  chute,  rachètent  une  pente  totale  de  aj'.go. 
On  remarquera  ici  en  passant  que  les  dimensions  des  nouvelles  écluses  se  troureot 
être  ù  très-peu-pres  les  mêmes  que  celles  des  écluses  qui  sont  construites  sur  les, 
grands  canaux  de  l'Angleterre. 

ToM.  I.  8 
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Sa  navigation ,  qui  commence  à  Malcstroit ,  se  prolonge  sur  37  Iril.  de 
longueur. 

Ses  bateaux  ont  de  6r  à  i3"  de  longueur,  de  3*,  10  à  5"  de  largeur,  et 
tirent  de  1-  à  a"  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  les  plus  importons  situés  sur  l'Oust  sont  Ma- 
festroit  et  Redon. 

Les  objets  de  transport  consislent  en  grains,  cidres,  miel,  cire, 
chanvre,  lin ,  toiles,  fils ,  et  bois  de  construction  et  de  chauffage. 

L'Ouï*  reçoit  l'Aff. 

Cette  rivière  prend  sa  source  dans  la  forêt  de  Painpont ,  passe  par 
Guer  et  Gacilly ,  et  se  jette  dans  l'Oust  près  de  Glénac.  L'Aff 
est  flottable  depuis  le  moulin  du  Charelier,  au-dessous  de  Guer,  sur 
ao  kil.  de  longueur,  et  sa  navigation,  qui  part  de  Gacilly  et  s'étend  sui* 
G  Lilom.  de  longueur,  sert ,  au  moyen  des  bateaux  de  6"  à  1  im  de  lon- 
gueur, de  a-,iO  à  4"  de  largeur,  et  de  1-  à  i-,3o  de  tirant  d'eau,  au 
transport  de  marebandises  de  même  nature  que  celles  qui  prennent 
voie  sur  la  rivière  d'Oust. 

Le  5e  affluent  à  gauche ,  t Isac a  son  origine  dans  la  forêt  de 
SaflVé ,  passe  n  Blain  et  à  Guerrouet,  et  se  jette  dans  la  Vilaine  un  peu 
au-dessous  de  Rieux. 

Sa  navigation  commence  à  Guerrouet,  et  a  lieu  sur  i3  kilom.  de  lon- 
gueur. 

Se»bateaux  ont  de  7- à  1 3",3o  de  longueur,  de  a-,3o  à  3"  de  largeur, 
et  tirent  de  o",3^r  à  0^,70  d'eau. 

Le  seul  lieu  de  commerce  situé  sur  son  cours  est  Guerrouet.  La  navi- 
gation de  cette  rivière ,  qui  n'a  guère  lieu  qu'en  hiver,  et  lorsque  ses  eaux 
ont  déblayé  son  Ut,  vers  l'embouchure,  des  vases  qui  y  ont  été  apportées 
en  élé  par  les  marées ,  sert  au  transport  de  bois  de  chauffage  et  de  con- 
struction ,  d'engrais ,  de  vins  et  de  cidres. 
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$  X.  —  BASSIN  DE  LA  CHARENTE. 

La  Charente  ,qui  prend  sa  source  à  Cheronnec,  aux  confins  de  l'An- 
goumois ,  arrose ,  dans  son  cours  de  quatre-vingt»  lieues  de  longueur, 
Civray ,  Verteuil ,  Mansle,  Montignac ,  Angquléme ,  Jarnac ,  Cognac , 
.Saintes ,  Candé,  Rochefort,  et  va  se  jeter  dans  l'Océan.  vis-àrvis  de  111e 
d'Aix ,  près  de  Fouras. 

Le  flottage  qui  a  lieu  sur  cette  rivière  commence  à  Civray,  et  se  pro- 
longe sur  96  kil.  de  longueur. 

La  navigation ,  qui  remonte  jusqu'à  Montignac,,  a  lieu. sur  191  kil.  de 
longueur. 

Trois  écluses  isolées  et  quarante-deux  permis  de  s  à  3"  de  largeur 
ont  été  exécutés  depuis  Civray  jusqu'à  Montignac  ;  et  vingt-quatre 
écluses  de  6*,5o  de  largeur  ont  été  établies  entre  Montignac  et  Cognac. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Charente  ont ,  savoir  :  les  plus  petits 
8",a5  de  longueur,  a",oi  de  largeur,  et  tirent  o",65  d'eau;  et  les  plus 
grands  *Qmy&i  de  longueur,  5",a5  de  largeur,  et  tirent  1  ",35  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière  sont  :  dans  le  départe- 
ment de  la  Vienne,  Gvrayjdans  le  département  de  la  Charente, 
Mansle,  Angouténic,  Jarnac  et  Cognac;  et  dans  le  département  de  la 
Chareete-lnfierieure ,  Saintes,  Saint-Savinien ,  Tonnay  -  Charente  et 
Rochefort. 

Les  objetadexportation  consistent  en  bois  de  flottage  et  de  construC- 

de  taille,  papiers  et  artillerie  fchriquée  aux  forges  de  Ruelle 'petr  la 
marine.;  et  les  objets- d'importation  en  sels ,  planches ,  bois  de  sapin  du 
nord ,  chiffons  a.  papeterie ,  foins ,  engrais  et  déniées  coloniales. 

Parmi  le  grand  nombre  d'affluens  qui  viennent  tomber  dans  la  Cha- 
rente ,  celte  rivière  n'en  compte  qu'un  qui  soit  navigable. 

Cet  affluent,  la  Boutonne,  prend  sa  source  à  Chef-Bou  tonne,  dans 
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le  Haut-Poitou ,  passe  à  Briou ,  à  Chize ,  à  St.-Jean-d'Angély  et  à  Ton- 

nay-Boutonne ,  et  a  son  embouchure  à  Carillon ,  au-dessus  de  Candé. 

Sa  navigation  commence  à  St.-Jean-d'Angély ,  et  se  prolonge,  au 
moyen  de  deux  écluses  de  6"  de  largeur  établies  à  Bernouet  et  Tonnay- 
Boutonnc,  sur  35  kit.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Boutonne  ont  de  8"  à  a4",5o  de 
longueur,  de  i",85  à  5"de largeur,  et  tirent  de  o",6o  à  tm,ao  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  cette  rivière  sont  :  St.  -  Jean  d'An- 
gély  et  Tonnay-Boutonne.  Les  objets  d'exportation  consistent  en  bois 
de  construction ,  vins ,  eaux-de-vie  et  poudre  de  guerre  ;  et  ceux  d'im- 
portation ,  en  sels ,  planches,  bois  de  sapin  du  nord ,  charbons  et  pierres 
de  taille. 

Le  bassin  de  la  Charente  reçoit  encore  la  Vie  ,  la  Lay  ,  la  Sèvre- 
Niortaise  et  la  Seudre. 

î'  La  Vie  ,  qui  prend  sa  source  près  de  Belleville  ,  et  qui  passe  aux 
Pas-aux-Petons ,  et  va  se  jeter  dans  l'Océan ,  au  port  de  St.-Gilles ,  est 
navigable,  à  partir  du  premier  lieu ,  sur  8,000"  de  longueur. 

Cette  navigation  est  exclusivement  maritime  ;  elle  se  fait  avec  des 
barques  pontées  de  vingt  tonneaux ,  qui  exportent  par  an  deux  mille 
tonneaux  de  grains. 

Un  projet  est  à  l'étude  pour  prolonger  cette  navigation  sur  36,ooo" 
plus  haut  ;  ce  qui  serait  avantageux  et  peu  dispendieux. 

a*  I*  Ïmj  a  sa  source  à  St.-Pierre-du-Chemin ,  passe  à  Réaumur , 
Marcuil ,  Laclaye ,  et  va  se  rendre ,  après  un  cours  d'environ  1 10,000™, 
à  l'Océan ,  dans  l'anse  d'Aiguillon  ,  nu-dessous  de  la  Tranche- 

Elle  commence  à  être  navigable  à  Beau  lieu  près  de  Mareuil ,  jusqu'à 
la  mer,  sur  5  5, 000"  de  longueur, -dont  13,000",  depuis  Manque  jus- 
qu'à son  embouchure ,  appartiennent  exclusivement  à  la  navigation 

Les  plus  grands  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Lay  ont  34",5otle 
longueur ,  et  5m,a5  de  largeur.  ; 

3*  La  Sèvre-Niortaise  prend  sa  source  au-dessi»  de  Sepvret ,  dans 
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le  Haut-Poitou ,  passe  par  St.-Maixent,  Niort  et  Marans,  et  se  rend  à 
l'Océan ,  dans  l'anse  de  l'Aiguillon. 

La  navigation  commence  à  Niort,  et  a  lieu  sur  8a, 800-  de  lon- 
gueur. 

Une  écluse  de  4">^°     largeur  est  établie  à  la  Roussille. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Sèvre-Niortaise  ont  de  i5  à  aa"  de 
longueur ,  de  a",5o  à  5",i5  de  largeur,  et  tirent  de  om,4o  à  o-jCjo  d'eau. 

Los  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  Niort  et  Marans. 

Sa  navigation,  qui  est  exclusivement  maritime  depuis  Marans  jus- 
qu'à la  mer ,  sur  un  espace  de  20  kil.  de  longueur,  sert  à  l'exportation 
de  bois  de  chauflàge  et  de  construction ,  de  graines  céréales ,  de  vins 
et  d'eaux-de-vie ,  et  à  l'importation  de  sels,  de  planches  et  bois  de  sapi  n 
du  nord,  de  fers  et  d'huiles  de  poisson. 

La  Sèvre-Niortaise  reçoit  trois  afïluens  navigables  : 

i*  Le  Mignon  ,  qui  n'est  navigable  que  depuis  Port-de-Jouet ,  seul 
heu  de  commerce ,  sur  1 5  kil.  de  longueur ,  seulement  pendant  les  inon- 
dations ,  et  pour  des  bateaux  de  deux  à  trots  tonneaux  ,  prend  sa  source 
à  St.-Martin  d'Auge  ,  dans  la  forêt  de  Clùzé ,  et  se  jette  dans  la  Sèvre- 
Niortaisc  vis-à-vis  de  Dampvix. 

a*  L'Autise  ,  qui  prend  sa  source  près  d'Ardin ,  et  se  jette  dans  la 
Sèvre-Niortaise  au-dessous  de  Maillé.  Sa  navigation.,  qui  n'a  heu  que 
pendant  huit  mois  depuis  Port-de-SouiUe ,  seul  heu  de  commerce ,  jus- 
qu'à la  mer,  sur  9  kil.  de  longueur,  sert,  au  moyen  de  bateaux  de  1  a" 
à  ao"  de  longueur,  et  de  aM  à  5"  de  largeur,  et  de  o",4o  à  o",p/)  de  ti- 
rant d'eau  ,  à  l'exportation  des  graius  et  autres  productions  du  sol  envi- 
ronnant. «  " 

'b'LaV endee  j  qui  prend  sa  source  près  de  la  Chapelle-aux-Lys , 
passe  par  Fontenay  et  Gros-Noyer,  et  va  se  jeter  dans  la  Sèvre  Niortaise 
auprès  de  l'île  d'EUe.  Sa  navigation  ,  qui  s'opère  avec  des  bateaux  de 
mêmes  dimensions  que  ceux  en  usage  sur  l'Autise ,  et  qui  n'a  heu  égale- 
ment qne  pendant  huit  mois  de  l'année  depuis  Gros-Noyer,  seul  heu  de 
commerce,  au-dessous  de  Fontenay,  sur  a€  kil.  de  longueur,  sert  à 
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l'exportation  de  bois  de  cbauûage  et  de  construction ,  ainsi  que  de  graines 

céréales. 

4*  La  Seudre,  qui  a  son  origine  près  de  Plassac,  à  environ  trois  lieues 
de  Pons ,  passe  par  Saujon ,  et  se  rend  à  l'Océan  ,  au-dessous  de  la 
Tieuiblade. 

La  navigation  de  la  Seudre,  qui  remonte  jusqu'à  Saujon ,  est  exclusi- 
vement maritime ,  et  a  pour  objet  l'exportation  des  sels ,  des  vins  et 
eaux-do-vie  que  produisent  les  rives  de  la  Seudre,  et  l'importation  de 
sardines ,  de  morue  et  autres  poissons  sales. 

Les  lieux  de  commerce  situes  sur  cette  rivière,  sont  :  Saujon ,  Cba- 
tresac  ,  Marennes  et  la  Trembladc. 

$  XI.  —  BASSIN  DU  LEYRE 

ET  DBS  CÔTES  DBS  LANDES. 

Ce  bassin ,  qui  n'est  séparé  de  celui  de  l'Adour  que  par  une  légère 
ramification  de  la  branche  qui ,  partant  des  Pyrénées,  forme  le  dernier 
bassin ,  n'est  traversé  par  aucun  cours  d'eau  navigable. 

Le  Lèvre,  qui  en  sillonna  le  fonds,  prend  sa  source  près  de  Tauriet , 
et  va  se  perdre,  après  un  cours  d'environ  70,000",  dans  la  mer,  en 
traversant  le  bassin  d'Arcachon. 

Le  flottage  qui  a  lieu  sur  le  Leyre  commence  au  village  de  Beliet, 
et  parcourt  une  étendue  de  30,000*. 

$  XII.  —  BASSIN  DE  L'ADOUR. 

k  m  m 

L'Adour  ,  dont  k  jonction  avec  la  Garonne  par  Ja  Midouze ,  si  dé- 
sirée dans  le  pays ,  nous  occupera  dans  la  section  suivante ,  prend  nais- 
sance au  Tourmalet,  dans  les  Pyrénées,  à  deux  lieues,  est  de  Barèges, 
et  arrose ,  dans  son  cours  sinueux  du  midi  au  nord  et  .du  nord  au 
sud-ouest,  Bagnères,  Tarbes,  Plaisance,  Aire,  Cazères,  Grenade, 
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Saint -Serer,  Dax ,  Saint-Esprit  et  Bayonne ,  avant  que  de  tomber  dans 
l'Océan. 

Sa  navigation  commence  à  Saint-Sever,  et  s'étend  sur  1 14  kilom.  de 

longueur.  . 

Ses  bateaux  ont  de  5-  à  %im  de  longueur ,  de  1"  à  5"  de  largeur ,  et 
tirent  de  o",4oào~,8o  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours ,  sont  :  Mugron ,  Dax , 
Port-de-Lanne  et  Bayonne. 

Les  bois  des  Pyrénées  et  des  Landes,  les  eaux-de-vie  d'Armagnac, 
les  goudrons  et  résines,  etc. ,  descendent  par  l'Adour  à  Bayonne ,  qui 
expédie  en  retour  des  denrées  coloniales  et  autres. 

L'Adour  reçoit  six  afflueus  navigables  : 

Le  i,r  affluent  à  droite,  la  Midouze  ,  qui,  coulant  d'abord  depuis 
son  origine  jusqu'à  Mont-de-Marsan  sous  le  nom  de  Midou ,  reçoit  à  ce 
point  la  Douze,  du  nom  de  laquelle  et  du  premier  se  compose  le  sien, 
prend  naissance  dans  le  département  du  Gers  à  six  lieues  de  Nogaro, 
passe  par  Cazaubon,  Mont-de-Marsan,  et  se  jette  dans  l'Adour  au- 
dessous  de  Tartas  qu'elle  arro?e. 

Sa  navigation  commence  à  Mont-de-Marsan ,  et  s'étend  sur  43  kil. 
de  longueur. 

Les  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Midouze  ont  de  5m  à  17"  de  lon- 
gueur, de  i"  à  5"  de  largeur,  et  tirent  de  o",4o  à  o",6o  d'eau.  Les  lieux 
de  commerce  situés  sur  son  cours  sont  Mont-de-Marsan  et  Tartas  ;  et 
sa  navigation  sert  au  transport  des  eaux-de-vie  d'Armagnac  et  de 
Bayonne. 

Le  a*  affluent  à  gauche,  le  Gave-de-Pau ,  prend  sa  soin  ce  au-delà 
de  Gavarnie ,  au  sommet  de  la  vallée  de  ce  nom  dans  les  Pyrénées ,  passe 
par  Argellez,  Lourde,  Nay ,  Pau,  Ortbes  et  Peyreborade,  et  se  jette 
dans  TAdour  au-dessous  de  cette  dernière  ville. 

Sa  navigation,  qui  a  lieu  sur  10  lui.  de  longueur,  commence  à  Pey- 

Les  bateaux  en  usage  sur  cette  rivière  sont  de  mêmes  dimensions  que 
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ceux  qui  sont  employés  sur  la  Midouze  ;  et  sa  navigation  a  pour  objet 
île  trahsporter  les  boU  et  autres  productions  du  Béarn  ,  de  remonter  au 
port  de  Peyrehorade,  seul  lieu  de  commerce ,  pour  être  transportées  par 
terre  dans  les  départemens  des  Basses  et  Hautes  Pyrénées,  les  marchan- 
dises du  port  de  Bayonne,  et  d'exporter  les  denrées  de  ces  pays  vers  ce 
port. 

tjt  5*  affluent  à  gauche,  la  Bidouze,  prend  sa  source  dans  les  Py- 
rénées au-dessus  de  Saint-Palais,  passe  par  Came,  Bidache,  et  vase 

jeter  dans  l'Adour  au-dessous  de  Guiche. 

Sa  navigation  commence  à  Came,  seul  lien  de  commerce  situé  sur 

cette  rivière ,  se  prolonge  sur  20  kil.  de  longueur,  et  sert ,  au  moyen  de 
bateaux  de  5"  à  ai"  de  longueur,  de  1"  à  5"  de  largeur,  et  de  o",4o  à 
o",8o  de  tirant  d'eau,  au  transport  des  pierres  de  taille,  moellons  et 
pavés  provenant  des  carrières  de  Came  et  de  Bidache ,  et  qui  sont  des- 
tinés aux  bâtisses  de  Bayonne  et  des  environs. 

Le  4«  affluent  à  gauche ,  le  Laran  t  a  sa  source  dans  la  montagne  de 
Doursoya,  et  se  jette  dans  l'Adour  au-dessous  d'Urt. 

Su  navigation,  qui  n'a  lieu  que  sur  i5  kil.  de  longueur,  au  moyen  de 
barques  de  5"  à  io"  de  longueur,  de  1  "  à  i*,5o  de  largeur  et  de  o",îo 
à  o",5o  de  tirant  d'eau,  et  seulement  à  l'aide  du  flux  et  reflux  de 
l'Océan  par  l'Adour,  sert  au  commerce  et  à  l'industrie  des  riverains , 
et  principalement  aux  communes  de  Bardos  et  d'Urt,  qui  sont  très 
peuplées . 

Le  5e  affluent  à  gauche ,  la  Lardanibia,  prend  sa  source  aux  ma- 
melons de  Mouguerre ,  d'Hasparren  et  de  Villefranque,  et  se  jette  dans 
l'Adour  au-dessus  de  Bayonne. 

Sa  navigation  ,  de  seulement  1  o  kil.  de  longueur,  n'a  lieu ,  ainsi  que  la 
précédente,  que  par  le  flux  et  le  reflux  de  la  mer,  et  au  moyen  de  ba- 
teaux de  5"  à  iom  de  longueur,  de  1-  à  i",38  de  largeur,  et  de  o-,4o  à 
o",5o  de  tirant  d'eau,  et  n'est  utile  qu'aux  propriétaires  riverains,  et  par- 
ticulièrement aux  habitans  de  la  commune  d'Urcuit. 

Le  6'  affluent  à  gauche,  la  Ptive,  prend  naissance  dans  les  Pyré- 
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nées ,  nu-dessus  de  St.-Jeari-Pied-de-Port ,  passe  par  Cambo ,  et  se  jette 
dans  l'Adour  à  la  sortie  de  Bayonne. 

Sa  navigatiou  ,  qui  remonte  jusqu'à  6,000-  au-dessus  de  Cambo ,  a 
lieu,  au  moyen  de  six  passelis  de  6-  de  largeur,  sur  19  kil.  de  longueur. 

Les  bateaux  qui  parcourent  cette  rivière  ont  de  5"  à  aa"  de  longueur, 
de  1"  à  5**  de  largeur,  et  de  o",4o  à  o",8o  de  tirant  d'eau. 

Les  lieux  de  commerce  situés  sur  son  cours,  sont  :  Cambo,  Ustaritz  et 
Bayonne. 

Les  vins ,  les  builes  et  les  laines  d'Espagne  arrivent  à  Bayonne  par 
cette  rivière. 

Ce  bassin  reçoit  encore  deux  petits  fleuves,  la  Nivelle  et  la  Bidassoa. 
Nivelle,  qui  prend  sa  source  en  Espagne,  aux  montagnes  dites 
dUrdacbe ,  et  qui  entre  sur  le  territoire  de  France  un  peu  au-dessus 
d'Ainhoiie,  se  jette,  après  un  cours  d'environ  a5,ooo",  dans  la  rade  de 
St.-Jean-de-Luz . 

La  Mivclleest  navigable,  au  moyen  des  marées,  depuis  Ascain,  sur 
9,900- 

La  Bidassoa,  qui  traverse  l'Espagne  sur  environ  4o,ooo-  de  lon- 
gueur, et  en  le  limitant,  le  territoire  de  la  France  sur  seulement  6,060",  a 
son  origine  dans  les  montagnes  des  Pyrénées , passe  à  St.-Esteven,  et  sejette 
dans  l'Océan ,  entre  Haudaye  et  Fontarabie,  vis-à-vis  l'île  des  Faisans. 

Sa  navigation ,  qui  a  lieu  au  moyen  des  marées,  ne  s'étend  que  sur  la 
seule  longueur  de  son  cours  qui  borde  le  territoire  de  la  France. 


VERSANT  DE  LA  MÉDITERRANÉE. 
S  XIII.  —  BASSIN  DE  LA  GLY,  DU  TET 

El'  DES  CÔTES  DES  PYRÉNÉEB. 

La  Glt  prend  sa  source  au-dessus  de  Saint-Paul ,  dans  le  départc- 
ent  de  l'Aude,  reçoit  à  droite  U  Boulzane,  passe  à  la  Tour,  à  Rive- 
To*.  1:  9 
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salles ,  et  se  jette  dans  la  Méditerranée  sous  St.-Laurent-de-la-Salanque, 
après  un  cours  d'environ  70,000". 

La  Gly  est  flottable ,  depuis  le  confluent  de  la  fioulzane  jusqu'à  son 
embouchure ,  sur  une  longueur  de6a,5oo". 

-  Le  Trt  prend  sa  source  au-dessus  de  Mont- Louis ,  dans  le  départe- 
ment des  Pyrénées  Orientales,  passe  à  Mont-Louis,  Yillcfranche,  Prades, 
Ule ,  Perpignan ,  et  se  jette  à  la  mer  sous  Sainte-Marie-de-la-Salanque , 
après  un  cours  d'environ  90,000". 

Le  Tet  est  flottable ,  depuis  Prades  jusqu'à  son  embouchure ,  sur  une 
longueur  de  54,ooo~. 

Ce  bassin  renferme  encore  le  Tech ,  qui  prend  sa  source  sous  le  village 
de  Preste ,  passe  à  Pra-de-Mouillon ,  à  Arles ,  et ,  après  un  cours  d'en- 
viron 65,ooo",  va  se' jeter  à  la  mer  au-dessous  d'Elne,  entre  l'étang  de 
St.-Nazaire  et  Collioure. 

$  XIV.  —  BASSINS  DE  L'AUDE  ET  DE  L'HÉRAULT. 

L'A  vue  prend  sa  source  près  de  Mont-Louis,  département  des  Py- 
rénées Orientales ,  passe  à  Quillan ,  Alet ,  Limoux ,  Carcassonne ,  arrose 
ensuite  Trèbes ,  et ,  après  avoir  passé  au  nord  de  Narbonne ,  va  se  jeter 
dans  la  Méditerranée ,  auprès  de  l'étang  de  Vendres. 

L'Aude  commence  à  être  flottable  à  bûches  perdues  à  Escouloubre, 
sur  la  limite  des  départemens  des  Pyrénées  Orientales  et  de  l'Aude ,  et 
est  flottable  en  trains  depuis  Quillan  jusqu'à  son  embouchure.  La  lon- 
gueur de  la  partie  flottable  à  bûches  perdues  est  de  a5,5oo",  et  celle  de  la 
partie  flotlable  en  trains  est  de  142,700". 

Depuis  Quillan  jusqu'à  la  mer,  on  remonte  sur  l'Aude  seize  pertuis 
dont  la  largeur  varie  de  3*,35  à  4",46. 

Les  bois  de  charpente  flottes  annuellement  sur  l'Aude,  et  provenant 
des  forêts  situées  au  sud-est  et  à  l'ouest  de  Quillan,  s'élèvent  à  environ 
16,000  mètres  cubes. 

■L'HiRAULT  i,  que  l'on  verra  figurer  dans  l'histoire  du  canal  du  Midi 
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qu'il  traverse  dans  sa  partie  inférieure ,  au-dessus  d'Agde,  au  moyen  de 
l'écluse  ronde  construite  sur  ce  canal ,  a  sa  source  au-dessus  de  VaUe- 
raugue,  dans  le  pays  d'Alais,  passe  à  Valfranque,  Ganges,  Gigoac  et 
Bevan ,  et  se  jette  dans  la  Méditerranée  au  port  d'Agde. 

Le  flottage  qui  a  lieu  sur  cette  rivière  commencée  Valleraugue,  s'étend 
sur  a  1  kilom.  de  longueur,  et  sert  au  transport  des  bois  de  la  forêt  de 
rEsperou. 

La  navigation  de  l'Hérault ,  qui  commence  à  Bessan ,  au-dessus  de  la 
rencontre  de  cette  rivière  avec  le  canal  du  Midi ,  et  qui  est  commune 
avec  celle  de  ce  canal  depms  leur  point  d'intersection  jusqu'au  port 
d'Agde,  a  lieu  sur  12,19a"  de  longueur. 

Dans  ce  bassin  coule  encore  V Orb  ,  qui  a  sa  source  près  du  hameau 
de  Saint-Martin-d'Orb ,  et  se  jette  dans  la  Méditerranée  entre  l'embou- 
chure de  l'Aube  et  celle  de  l'Escaut. 

L'Orb  est  flottable  à  bûches  perdues  près  de  Bédarrieux ,  et  navigable 
à  partir  du  bac  de  Sérignan. 

La  longueur  de  la  partie  flottable  est  de  80,010-,  celle  de  la  partie 
navigable  est  de  5,ooo". 

$  XV.  —  BASSIN  DU  VAR. 

Le  Var  prend  sa  source  au  nord  d'Entreaunes ,  dans  les  montagnes 
du  Piémont,  passe  à  Guillaume,  Entrevaux,  reçoit  l'Esteron  à  son 
entrée  dans  le  département  du  Var,  et  vient  se  perdre  dans  la  Méditer- 
ranée entre  Nice  et  Antibes,  après  un  développement  d'environ 
100,000*'. 

Le  Var,  qui  est  sujet  à  de  grands  débordemens  et  roule  dans  son  cours 
rapide  une  grande  quantité  de  débris  de  rochers,  n'est  flottable  ,  avant 
son  embouchure,  que  sur  une  longueur  de  ai  ,ooo". 

La  quantité  de  bois  flottés  annuellement ,  et  consistant  en  mélèze  et 
en  planches  de  mélèze,  s'élève  à  1  ,<*oo  mètres  cubes. 

9- 
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Le  bassin  du  Var  comprend  encore ,  entre  autres  cours  d'eau ,  l'Ar- 
gensel  la  Siagne. 

L'.frgenSj  qui  prend  sa  source  au-dessus  de  Seillons,  passe  à  Châ- 
teauvert,  Correns ,  non  loin  de  Lorgues,  à  Carces,  reçoit  à  droite  l'Aille, 
le  Ixwouloubrier,  à  gauche  laBresque,  l'Artuby,l'Endre;  arrose  Vidau- 
ban ,  le  Muj  ,  Roquebrum ,  et  va  se  jeter  à  la  mer  dans  le  golfe  de  Fie- 
jus,  après  un  cours  total  de  90,000". 

L'Argcns  est  flottable  à  bûches  perdues  depuis  l'embouchure  de  la 
IJresque  jusqu'à  Muy,  sur  une  longueur  de  44,ooom,  et  en  trains  depuis 
ce  dernier  point  jusqu'à  la  mer,  sur  18,000"  de  longueur. 

\*  quantité  de  bois'flottés  sur  l'Argens,  et  lesquels  lui  sont  amenés 
en  partie  par  ses  alBuens,  s'élève  à  600  mètres  cubes  et  en  douze  mille 
planches. 

La  Stagne,  qui  a  sa  source  entre  les  villages  de  St.-Vaflier  etd'Es- 
cragnoles ,  passe  près  du  village  de  St.-Cezaire,  à  Auribau ,  à  Pcgomas, 
et  se  jette  dans  le  golfe  de^Napoule,  après  un  cours  de  4  0,000". 

La  Singnc  est  flottable,  depuis  Tournon  jnsqu'à  la  mer,  sur  une  éten- 
due de  ao,ooo". 
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Tableau  des fleuves  et  des  rivières  navigables ,  avec  ?  indication  des  lieux 

où  commence  le  flottage. 


1 1 
.3 


'4 

.5 


sous 


LIELI  COMUXCK 


BASSIN  DU  RHÔNE. 


Rhiine  

Ain,  i"  affluent  du 

Rhûne  

Sienne  ,  affluent  de 

l'Ain  

&rr]/ie ,  2*  affluent  du 

RbAne  

Doult ,  1"  affluent  de 

la  Saùoe  

Seiltr,  3' affluent  de  h 

Saône   

Itère  .  3*  affluent  du 

RhAne  

Aidiihr  ,  4*  affluent 

du  RUonc  


pontdeNaroy  

au-dcuutdcSt-Chude. 

Mcmthurcux  

Morteau  


Kont-l'Écluie  

Ch»rtrcu»e-de-Vau- 


.... 


Gray. 


Loukon»  '. . . . 

Mimtmcimnt  (sur  la 
front,  de  France). 


Sl-Martin-d\Vrdccbe 


Hl.in  . 


/«,  f'afa.duRhin.. 
MotrUc,  a'ifllucntdu 

Rhin  

iWeurth*,  1"  afflueqt 

de  la  MofcJlo  

Sarre ,  »•  affluent  de 

la  Mowlle  


Moustier  

au-deatus  de  Meyre*. . . 

BASSIN  DU  RHIN. 

au-dcHou»  de  L-autl'cn- 


bourg.... 






Dommartill  

tMainfai  ng  

prrt  St-Quirin  


Giiermeraheïa  

au  Ladholf,  35oo"  au- 


Frouard  

Nancy  

Sarbrock  


BASSIN  DE  LA  MEUSE. 


otsuirjTlOMs. 


5so,ooo 
97,000 


i3a,5oo  289,00c 

320,000 

39,500! 
i3o,5oo| 
J  09,000  8,ooo| 


Voy.  la  tVtakirmr 
metWn  vomr  U 


» 

1  78,ckj<> 

• 

on  000 

149,000 

Il  5,000 

i>9,ooo 

11,000 

100,000 

» 

Meute  

Ùumbrr,  affluent  de  la 


» 

309,600 

■ 

56,44> 

9«,5oo 

1,767,04* 
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NOM» 

Lirtx  .«  commskcc 

LOXGCBl» 

da 

""lu  •!  «mi»». 

-  I 

1  " 

»•  PUnUI  1  ML.till*. 

it  rurttw.                     i*  auiunn. 

BASSIN  DE  LA  SEINE. 




.■fuie  ,  i"  affluent  de 
la  Seine  

fo/w  .  a*  affluent  de 
h  Seine  

M.irne  3'  affluent  de 
la  Seine  


Durcn,  t"  affinent  de 

la  M.imr  


Gtn.ul-  jf/oWrt,  a*  af- 

lluent  Je  la  Marne 
One,  ,'  affluent  de  la 

Seine  

Anne,  afll.dcfOiie 
t'.urr ,  V  affluent  de  la 

Srilir   

ft.llr  ,  C-  affluent  de  la 

Seine  


Billy  

ftourre  

aux  sources  d'Yonne . 


riaulor. 
Mouron 


Marcilljr  

Arcij  

Auierre  


St-Dizier  

Port-aux-Perehes,  au- 
des»o»  de  la  Ferfé- 
MUoo  


Tigraux 


Chaunjr  

Cbaleiu-Porcieo  


St-Gcorgei. 
Pont-AtiJtmrr. 


BASSIN  DE  LA  LOIRE. 


I.":lt  

4rrnux  ,  i  •*  affluent 

de  la  Ijnire  

Ailtcr,  *•  affluent  de 
la  Loire  


T.oirrt ,  3»  affluent  de 

la  Loire  

Cher,  4«  affluent  de  la 

Loire  


ut  de  li 


Vie itnt.  S»  affluent  de 

la  Loire  

Crrutc ,  afûi 

Vienne . . , 
Thvurt ,  6«  affluent  de 

la  Loire 
Mayenne ,  7»  affluent 

de  la  Lnirc 


Retournac  

Autan  

près  de  St-Arcons. 


Getijroon  

Font anei  ,  près 
Rrioudc  

Moulin  de  la  Chaussée, 
6jo«  en  amont  do 
pont  de  St-Mcsmùv 


Charaboorhard , 

le  Tarnac  a  ] 
r ellctin . ...... ...... 


St-Jean,  au  confinent 
de  PErnée  


La  Hoirie . 


Vierxon  

tint  ré  ,  une  liroe  au- 
dessous  de  Ckatelle- 
ranlt  

[tort  de  LauTemière . 

Montreuil-BeUay  . . . 

Laral.  


9ia,5oo|i,î67,o»3 


i59,o5o 

55},4îo 

108,200 

34.175 

165.000 

y3,ooo 

» 

541,177 

k 

56, 600 

14,000 

1 4tOOO 

131,545 

5j.ooo 

■  a5Fooo 

■ 

9i,a5a 

» 

lC,oon 

5i,5oo 

81  a,  000 

60,248 

30,116 

a£ 1,000 

1* 

î,76o 

17^,000 

158,700 

89,559 

110,71a 

8,4oo 

•7,oao 

10,000 

94.7»° 

»,o45,Jio 

4.64i,5o6 
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33 

36 

1: 
3fc 

3» 

il 


46 

\i 

jo 
5t 
3i 
53 
3i 
S5 


Report., 

SUITE  DP  BASUE  DE  U  LOIBB. 


Om</<w»  ,  !•»  affluent  de 
la  Mayenne  

Snrtlu- ,  i»  affluant  de 
la  Mayenne  

£oir ,  affluent  de  la 
Sartlie  

Sèvrvflfanluue,  _8»  af- 
fluent de  la  Loire. . . 

Krdre ,  g>  affluent  de 
la  Loire  

Aeheneau ,  1  o»  affl.  de 
la  Loire  

Ognon  

Boulogne  

Tenu  

Brwè ,  >  i»  affluent  de 
U  Loire  


Le  Man«  

Poncé ,  mus  le  con- 
finent de  laBrayc 


» 

17,560 

1 1 ,000 

JiS.yia 

Coé'mont ,  prêt  de  Chlt- 

a6,ooo 

1  l3,8o4 

> 

16,000 

s 

s5,oou 

■  0,000 

» 

0,000 

■ 

8,000 

lG,ooo 

» 

a5,ooo 

BASSIN  DE  LA  GIRONDE. 


Garonne  

Salai ,  1"  affluent  de 

la  Garonne  

Arrtège ,  V  affl.  de  la 

Garonne  

Tarn  ,  J*  affluent  de 

la  Garonne. . . 
Barie ,  4*  affluent  de 

u  Garonne  

Lot ,  5«  affluent  de  la 

Garonne» 
Dropt  ,  C  affluent  de 

la  Garonne. . . 
Donlagne ,  jm  affluent 

de  la  Garonne  

yèière  ,  1"  affl.  de  la 

Dordogne  

lit*  ,  a»  affluent  de  la 

Dordoeoc  

©row,aJH.  del'lde 


Ponl-du-Roi. . . 
entre  Foii  et  Pa 


Caiëre»  

U  Carr  

Gnte-GabeUe. 


de  St-Lanrent  de  Rite- 
doit  a  St-Geoiea. .. . 


 «... 

confluent  du  Cbara- 
non  ,  


Moulin  da  Vcrdîer. . . 


NeVac  

Entraigue* , 

FvTDct..  .  .  , 

M.iYioane. . 
Montignac. 


«,5t5,oio 


75,000 

4^8,000 

16,000 

îo,000 

4..0*, 

Jo.ooo 

af>,ioo 

110,000 

» 

20,000 

i3,5oo 

395,000 

» 

S«,ooo 

69,000 

091,000 

90,000 

47,coo 

» 

■  16,000 

r,5oo 

e,45i,4oa 
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H 

-  "3 
r 

KOHI 

A» 

!«»«»■  rt  «mtea. 

LIBVZ  .4  COXMEKGC 

1 

LOXQCCCB  - 

M  Là  «iflft. 

56 


5;  |^.,. 


 3,5i5,oio|6,-{5i,{o2 

BASSIN  DE  L'ESCAUT. 

|d«  Cambray  a  Morla-| 

BASSIN  DE  L'A  A. 

 ISt-Omer  |      .       |  *),5,5| 

BASSIN  DE  LA  SOMME. 


I 


rrr  .  affluent  de  la 

/><.*■  

fit ,  a(Û.  de  la  Divc. 
J'out/un  


affluent  de  la 


f'irr  . 
Virt 

Mertlrret,  i«  affluent 

de  U  Douve 
SrVitji  a«  affluent  de  la 

l^OQTC  

Tauia ,  S»  affluent  d 

ta  Douve  

Terettr,  affluent  d«  la 

lui 


Caen  

deuuii  l'cmboucb.  d< 

fa  Vie  

torbon  

Li.ii.-ux  


Vire,  il,, 
de  St-Lo 


Treviére»  

St-Sauv.-le-Vicorale.. 

Cbauiie'e  de  la  Fiérc . . 

Chaufcéede  Ileaupte. . 
Cbausaee  de  Macbe- 
tieui.prèiPe'ricux. 

St-Picrrcd'Arthenay. 


n 

n 

VernlaibeiliaK 

s* 

18,000 

B 

1 1,000 

M 

3.000 

U  CALVADOS. 

17,000 

26,000 

•J,.joo 

19,000 

i8,o»o 

17,000 

96,000 

5,ooo 

33,ooo 

C.ooo 

i,5i5,oio 

6,757,717 
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....  ^515,01016,757,717 
BASSIN  DE  LA  SELDNE  ET  DES  COTES  DE  LA  MANCHE. 


If. 

\Cour, 


Dueey  

pré»  Antrain. 


P.ooo 


Rance 

4t_ 
Gomtt 
I*  Trirui 
LE£c... 
teGuer.. 
Elhorn... 


BASSIN  DE  LA  RANCE  ET  DES  COTES  DU  NORD. 

Dioan   


Pont-»lc-Cou«-t.. 
Port-dr-Tricu*. 


Port-Lannion. 


Il, ion 
6,000 
5, non 
lS.ooo 
3/>o. 
(î,5'«o 
18,000 


BASSIN  DE  L'AULNE  ET  DES  COTES  DU  FINISTÈRE. 

83  \Aulne  )  |Port-l'Aunjjr..  |      »        |  aj.ooo  | 

BASSIN  DU  BLAVET  ET  DES  COTES  DU  MORBIHAN. 


8-t 

85 
8<! 
»7 


83 
«9 

0° 
9* 


Blotti . . 

Scorf.. . 
\0.frt... 

\Aurojr  . 


Pool-Sorf. 
AuroyT. . . . 


BASSIN  DE  LA  VILAINE. 


y  Haine . . . . ,  

Mtu,  i—  affluent  Je  la 

Vilaine  .'. 

Cher,  a«  afflural.. . 


Don  ,  3«  affluent  Je  la 

Vilaine . 
Oust,  4<  affluent  4c  la 

V" 


prf.de  St-Ciradc'.. 


Moulin  -  du-  Pont-dci- 
Claiet ,  au-dni 
GueWo<!  .... 

Malélroit  


U.ooo! 

M 

i5,otxi| 

11,00c 

lo,..oo| 

M 

» 

5,ooo 

U 

5,<>oo 

a 

O.oon 

60,000 

3-,ooo 

1,575,010 

7,n3,C05 
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93  ! «ffl  . le  lOutl... 
c,i  /«r.  •,.  afllueot  de  U 
Vilain*  


Moul 
au-deunuadcGucr. 


l>G>t%. 


10,0(K> 


6,ooo  I 
i3,ooo| 


BASSIN  DE  LA  CHARENTE. 


«T 
loo 

t  Ul 

loi 


It  mtonnr,  affluent  i)< 
l.i  Chir.  n»r . . . 

/'«■  

/.ni  


iirutlrr  

Se^rr  •  .\ lùrtattr . .  . 
Mtgnnn,  1"  «fil.  do  la 

Vvrc-Niortaix! .. . 
Aulitr  ,  2«  afU.  de  la 

SfTreOiiortai«.. 
t'cmltr  ,  3»  affl.  «Je  la 

SiWrr-Niortaùvo. 


Civray. 


Montisnaç  . 


Sl-Jean-TAngi-lj 
fc-nui-Pcton».. . 


Beauli.M 
Saujon . 
>iort.. 


l'or! -île- Jouet  

Port-dc-Souille  

Gro»-Noyer  ,  au  -  de»- 
•ou*  Je  Foaleoay..  ■ 


96,000 

191,000 

35,000 

li 

8,000 

33,0011 

» 

32,000 

11 

8l,8oO 

» 

1 5,O00 

9,000 

■ 

i5,ooo 

lo4|Ar,rr 


BASSIN  DU  LEYRE  ET  DES  CÔTES  DES  LANDES. 

,   |     3o,ooo|      »  | 


|Beliet. 
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n'a  pu  cru  devoir,  &  l'exception  de  celtes  qui  forment  les  bassins  du  Leyre ,  de  la  Gly  et  du  Tet , 
de  l'Aude  et  du  Var,  y  comprendre  les  différent  cours  d'eau  serrant  uniquement  au  flottage. 
D'après  les  états  de  l'administration,  ce  flottage  s'étend  sur  une  longueur  de  449a>7,8"i  <lui>  arec 
du  flottage  sur  les  rivières  navigables,  et  laquelle  est  de  3,309,  MO",  forment  en  totalité 
«>c  7,7ui,938-. 
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On  vient  de  voir  en  quoi  consiste  la  navigation  naturelle  de  la  France  : 
Cette  navigation  qui  a  satisfait  long-temps  aux  premiers  besoins  de  ses 
habitans,  et  qui  a  donné  lieu  à  la  naissance  de  plusieurs  grandes  cités , 
à  Lyon  placé  au  confluent  du  Rhône  et  de  la  Saône  ;  à  Strasbourg  que 
baignent  les  eaux  du  Rhin  ;  à  Bordeaux  et  à  Toulouse ,  à  Nantes ,  à  Tours 
et  à  Orléans,  à  Rouen  et  au  Hàvre situés  sur  le  cours  et  aux  embou- 
chures de  la  Garonne,  de  la  Loire  et  de  la  Seine,  enfin  à  Paris  qui, 
s'élevant  sur  les  bords  de  ce  dernier  fleuve ,  doit  particulièrement  sa 
prospérité  et  son  accroissement  immense  à  sa  position  entre  les  deux  ri- 
vières de  la  Marne  et  de  l'Oise  qui ,  en  venant  payer  le  tribut  de  leurs 
eaux  à  ce  grand  fleuve,  concourent  si  puissamment  à  l'approvisionne- 
ment de  cette  brillante  capitale  :  celte  navigation ,  disons-nous ,  déjà  si 
belle  par  elle-même,  est  sans  doute,  par  son  heureuse  disposition ,  un 
des  plus  riches  présens  dont  la  nature  ait  favorisé  aucun  pays  de  l'Eu- 
rope, sans  en  excepter  l'Angleterre  elle-même. 

En  effet ,  au  lieu  de  ces  grandes  rivières  qui  traversent  la  France  sur 
une  vaste  étendue  du  nord  au  midi  et  de  l'est  à  l'ouest,  l'Angleterre,  divisée 
dans  le  sens  de  sa  longueur,  du  nord  au  midi,  par  une  haute  chaîne  de 
montagnes ,  ne  voit  couler  des  deux  côtés  sur  son  sol  étroit  qu'uu  petit 
nombre  de  rivières  qui ,  faibles  long-temps  sur  la  plus  grande  portion  de 
leur  cours  bien  moins  étendu  ;  ne  s'élargissant  et  ne  prenant  d'impor- 
tance que  près  de  la  mer  où  elles  viennent  se  rendre ,  ne  sont  navigables 
que  peu  au-dessus  de  leur  embouchure.  L'Avon  et  le  Kennet ,  la  Ta- 
mise et  le  Calder,  le  Trcnt  et  la  Severn  dont  le  cours  navigable  sur  la 
plus  grande  longueur  est  loin  d'atteindre  la  moitié  de  la  navigation  de 
chacun  des  quatre  grands  fleuves  qui ,  sur  la  totalité  de  leur  cours ,  ar- 
rosent la  France ,  n'offrent  ensemble  qu'une  longueur  totale  de  naviga- 
tion de  8i5,ai4",7a,  et  proportionnellement  que  seulement  la  moitié 
de  celle  de  la  France. 

C'est,  il  n'en  faut  pas  douter,  à  cette  circonstance  et  à  d'autres  consi- 
dérations qui  ne  peuvent  nous  occuper  ici,  et  que  nous  chercherons  à 
développer  dans  la  suite  de  cet  ouvrage,  qu'on  doit  attribuer  la  rapide 
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ouverture  du  grand  nombre  de  canaux  qui  ont  été  creusés  dans  ces 
derniers  temps  en  Angleterre ,  qui ,  pressée  par  un  plus  vif  besoin  que  la 
France  de  s'ouvrir  de  nouvelles  communications ,  après  avoir  reçu  d'elle 
les  premiers  exemples ,  l'a  laissée  en  peu  de  temps  de  bien  loin  en  arrière 
dans  ce  genre  de  construction. 

Mais  si  la  France ,  plus  heureusement  partagée  que  l'Angleterre  sous 
le  rapport  des  ressources  qu'offre  à  son  agriculture  et  à  son  commerce 
sa  navigation  naturelle ,  ne  ressent  pas  au  même  point  que  ce  pays  la  né- 
cessité d'y  suppléer  par  rétablissement  d'une  aussi  grande  quantité  de 
canaux ,  dont  un  petit  nombre  suffirait  pour  porter  son  système  de  na- 
vigation à  un  haut  degré  de  perfection ,  ce  serait  cependant  méconnaître 
la  marche  toujours  progressive  de  la  civilisation,  si  souvent  attestée  par 
les  demandes  de  diverses  provinces  et  par  la  pi-éscntation  de  divers  pro- 
jets de  plusieurs  particuliers ,  que  de  penser  qu'il  ne  reste  pas  encore 
beaucoup  de  communications  de  cette  espèce  à  établir  dans  ce  royaume. 

Il  en  est  au  contraire  bien  autrement;  sur  un  sol  aussi  étendu  et 
aussi  fertile  que  celui  de  la  France,  et  qui,  placé  sous  des  climats  aussi 
différais ,  voit  croître  des  produits  si  divers ,  c'est  précisément  du  plus 
grand  nombre  de  grands  fleuves  et  de  rivières  dont  il  est  traversé  dans 
tous  les  sens ,  que  naît  le  besoin  d'ouvrir  de  nouvelles  lignes  de  naviga- 
tion qui  doivent  en  opérer  la  jonction  et  former  uu  système  complet 
de  communication-,  qui,  en  allant  au-devant  de  tous  les  besoins  et  de 
toutes  les  industries,  puissent  offrir  toutes  les  voies  qu'exige  une  égale 
distribution  de  tous  les  produits  et  de  toutes  les  richesses  entre  tous  les 
individus  d'une  aussi  immense  population. 

C'est  de  ces  communications  que  nous  parlerons  dans  les  deux  sections 
suivantes.  De  l'histoire  des  canaux  déjà  exécutés, de  celle  des  canaux  qui 
ne  le  sont  qu'en  partie,  et  enûn  de  la  description  d'un  grand  nombre  de 
projets  qui  ont  été  présentés  à  diverses  époques,  et  qui  ont  donné  heu 
à  des  discussions  qui  ne  doivent  point  être  perdues  pour  la  science  de 
l'ingénieur,  nous  verrons  ressortir  sans  prévention  et  sans  esprit  de 
système ,  et  comme  indiquées  naturellement  par  la  direction  des  fleuves 
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et  des  rivières  qu'elles  sont  destinées  à  unir,  les  grandes  lignes  de  navi- 
gation qui  seules  présenteraient  déjà  un  ensemble  assez  satisfaisant  de 
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relation  par  des  lignes  secondaires ,  elles  ne  devaient  pas  un  jour  offrir 
le  système  le  plus  parlait  de  communications  qui  puisse  être  présenté 
aux  trois  branches  du  travail  des  hommes,  l'agriculture,  l'industrie 
manufacturière  et  le  commerce. 
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DEUXIÈME  SECTION 


DES  CANAUX  EXÉCUTÉS  ET  DES  CANAUX  ENTREPRIS. 

Si  l'on  conçoit  que  le  haut  degré  de  prospérité  auquel  ait  atteint  un 
pays  soit  particulièrement  dû  à  la  multiplicité  des  canaux  qui  traversent 
son  territoire,  et  que  ces  canaux  n'eussent  pu  être  établis  avant  la  con- 
naissance des  écluses ,  on  ne  pourra  s'empêcher  de  regarder  l'invention 
de  ces  machines  comme  une  des  plus  heureuses  découvertes  dont  ait  à 
se  glorifier  l'esprit  humain. 

Ainsi  que  l'histoire  des  arts  en  offre  de  nombreux  exemples ,  l'inven- 
tion des  écluses  à  sas ,  quelque  admu-able  qu'elle  soit ,  comme  celle  de 
la  division  du  plan  de  pente  de  la  ligne  de  navigation  à  établir  en  plu- 
sieurs échelons  horizontaux  dont  ces  mêmes  écluses  sont  destinées  à 
faire  franchir  la  différence  de  hauteur,  n'a  pas  été  cependant  le  pro- 
duit d'un  premier  jet.  L'idée  de  ces  deux  moyens  si  simples  et  si  par- 
faits qui  par  leur  heureuse  combinaison  constituent  les  canaux  et  les 
distinguent  des  cours  d'eau  abandonnés  à  leur  pente  et  à  leur  rapidité 
naturelles,  en  procurant  aux  premiers  l'inappréciable  avantage  d'offrir 
k  la  navigation  la  même  facilité  à  la  remonte  qu'à  la  descente,  semble 
avoir  été  donnée  par  les  ouvrages  grossiers  qui  s'exécutaient  depuis 
long-temps  sur  les  rivières,  et  qui,  entrepris  uniquement  dans  un  in- 
térêt particulier  et  tout-à-fait  étranger  à  la  navigation  ,  paraissaient  dans 
l'origine  bien  plus  capables  de  l'entraver  que  de  lui  procurer  une  amé- 
lioration dont  néanmoins ,  dans  certains  cas ,  on  ne  pourrait  nier  la 
realité. 
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En  effet,  si,  après  l'envahissement  des  Gaules  par  les  Francs,  les  sei- 
gneurs, en  établissant  tics  moulins  sur  la  plupart  des  ruisseaux  et  des 
rivières  qui  traversaient  les  domaines  dont  ils  s'étaient  emparés ,  furent 
amenés  à  construire  sur  ces  différent  cours  d'eau,  pour  obtenir  la  chute 
nécessaire  au  mouvement  de  ces  nouvelles  usines,  des  barrages  qui 
semblaient  présenter  autant  d'obstacles  à  la  navigation ,  on  ne  peut  toute- 
fois disconvenir  que  ces  retenues  factices ,  en  divisant  ces  mêmes  cours 
d'eau  en  autant  d'étangs  ou  de  biefs  horizontaux  successifs,  n'eussent  pour 
effet  d'en  faire  disparaître  la  pente  trop  rapide ,  et  que  ce  ne  soit  à  leur 
établissement  qu'on  doit  l'emploi  des  portes  marinières  sans  lesquelles 
les  bateaux  n'auraient  pu  en  franchir  la  hauteur  5  deux  circonstances 
dont  nous  voyons  naître  d'abord  le  principe  sur  lequel  repose  la  théorie 
des  canaux  consistant  à  substituer  au  plan  de  pente  de  la  ligne  de  na- 
vigation un  nombre  quelconque  de  plans  horizontaux  s'élevant  ou  s'a- 
baissant  les  uns  au-dessus  ou  au-dessous  des  autres  de  quantités  par- 
tielles dont  la  somme  égale  la  pente  totale  de  l'espace  à  parcourir;  et 
secondement  les  écluses  dont  la  composition  des  portes  marinières ,  quel- 
que imparfaite  qu'elle  fût,  ne  contenait  pas  moins  le  germe  qui  n'at- 
tendait, pour  recevoir  tout  son  développement ,  qu'une  heureuse  inspi- 
ration  du  génie. 

Ces  ,wi  tes ,  réservées  dans  les  barrages  pour  la  descente  ou  la  remonte 
des  bateaux ,  tenues  ouvertes  ou  fermées  selon  le  volume  d'eau  plus  ou 
moins  considérable  des  rivières,  se  composaient,  comme  on  le  voit 
encore  sur  plusieurs  points,  et  même  au  rapport  des  voyageurs  sur 
les  canaux  de  la  Chine,  d'une  voie  de  six  à  sept  mètres  de  largeur 
fermée  par  plusieurs  poutrelles  mobiles  placées  les  unes  au-dessus  des 
autres ,  et  suivie  d'un  plan  plus  ou  moins  incliné ,  bordé  latéralement 
par  des  estacades  en  charpente,  et  servant  à  racheter  la  différence  de 
niveau  des  deux  biefs  contigus. 

Or,  ce  sont  ces  voies  dont  les  bateaux  ne  peuvent  franchir  les  plans 
inctiaés  sans  les  plus  grands  efforts  en  remontant ,  et  sans  les  plus  grands 
dangers  en  descendant,  emportés  qu'ils  sont  par  uu  courant  toujours 
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rapide  et  impétueux  ;  ce  sont  ces  voies,  dont  le  commerce  demande  tous 
les  jours  la  suppression ,  auxquelles  les  écluses  à  sas  suppléent  si  utile- 
ment sur  la  plupart  des  rivières,  et  aujourd'hui  exclusivement  sur  tous 
les  canaux. 

Ces  nouvelles  écluses  fermées ,  tant  à  l'amont  qu'à  l'aval  des  chutas , 
par  des  portes  séparées  entre  elles  par  un  intervalle  ou  sas  destiné  à  re- 
cevoir un  ou  plusieurs  bateaux ,  et  garnies  de  vannes  servant  à  l'intro- 
duction ou  à  l'évacuation  des  eaux ,  rendent  également  faciles  la  remonte 
et  ia  descente  de  ces  bateaux  à  travers  les  chutes  qui  séparent  les  biefs 
d'une  rivière  ou  d'un  canal;  soit,  dans  le  premier  cas,  en  ouvrant  les 
portes  d'aval  aux  bateaux  qui  entrent  dans  le  sas ,  et  qui ,  après  la  fer- 
meture de  ces  portes,  élevés  par  l'introduction  des  eaux  tirées  du  bief 
supérieur,  entrent  ensuite  dans  ce  bief  par  les  portes  d'amont  ouvertes  ù 
cet  effet  ;  fîbit ,  dans  le  second  cas ,  et  après  avoir  rempli  le  sas  au  niveau 
du  bief  supérieur,  en  ouvrant  les  portes  d'amont  aux  bateaux  qui  doi- 
vent y  entrer,  et  qui ,  après  la  fermeture  de  ces  portes,  s'abaissant  par 
l'évacuation  des  eaux  du  sas  dans  le  bief  inférieur,  descendent  ensuite 
dans  ce  bief  en  traversant  les  portes  d'aval. 

L'invention  des  écluses ,  attribuée  à  deux  mécaniciens  de  Viterbe , 
reçut  bientôt  son  application.  Plusieurs  furent  établies  en  Hollande  et 
dans  le  territoire  de  Venise  ;  et  Léonard  de  Vinci ,  ce  peintre  qui  riva- 
lisait de  génie  et  de  grâce  avec  Raphaël,  et  qui  joignait  au  talent  exquis 
qui  lui  mérita  l'amitié  de  François  I"  les  connaissances  de  l'ingénieur, 
construisit ,  sur  le  canal  qui  entoure  Milan ,  une  écluse  qu'on  voit  en- 
«X)rc;  et  paraît  être  le  premier  qui  introduisit  en  France  cet  ingénieux 
mécanisme  dont  il  fit  le  premier  essai  sur  la  rivière  d'Ourcq ,  qu'on 
avait  déjà  l'intention  de  rendre  navigable. 

Mais  cette  belle  invention ,  au  moyen  de  laquelle  la  pente  des  rivières 
et  de  tous  les  cours  d'eau ,  soit  naturels  soit  artificiels ,  disparait  par  la 
distribution  de  leur  lit  en  biefs  horizontaux,  devait  conduire  à  une  con- 
ception non  moins  ingénieuse, mais  peut-être  plus  hardie  et  plus  féconde, 
et  que  vit  éclore  le  dix-septième  siècle  ;  celle  par  laquelle ,  suppléant  à 
Tom.  I.  II 
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la  nature  et  rassemblant  de  vastes  réservoirs  d'eau  sur  les  hauteurs 
mêmes  des  montagnes  qui  séparent  les  plus  profondes  vallées ,  l'homme , 
comme  d'un  point  de  partage,  projette  dans  chacune  de  ces  vallées  de 
nouvelles  rivières  dont  il  enchaîne  le  cours  trop  rapide  par  des  barrages 
successifs ,  et  franchit  ainsi,  au  moyen  d'écluses  et  comme  par  une  suite 
de  degrés,  les  flancs  inclines  des  montagnes  intermédiaires  qui  s'inter- 
posaient entre  ces  grandes  dépressions  du  globe. 

On  ne  sait  en  elFet  ce  qui  est  le  plus  digne  de  noire  admiration,  ou  de 
la  découverte  des  écluses  à  sas  ,  ou  de  celle  de  l'établissement  des  lignes 
de  navigation  à  point  de  partage.  Ce  qu'il  y  a  de  certain  ,  c'est  que  c'est 
surtout  dans  ce  dernier  cas  que  l'utilité  des  écluses  se  montre  dans  tout 
son  jour.  Si  leur  application  est  si  précieuse  pour  racheter  les  chutes  que 
l'on  est  obligé  de  franchir  sur  les  rivières  ou  sur  les  canaux,  de  simple 
dérivation ,  cites  seules,  en  permettant  de  réduire  à  la  moindre  quantité 
la  dépense  des  eaux  nécessaires  à  la  navigation ,  rendent  possibles  les 
canaux  à  point  de  partnge,  pour  l'alimentation  desquels  on  n'est  que 
trop  souvent  réduit  à  ne  pouvoir  rassembler  au  sommet  des  deux  ver- 
sans  qu'un  faible  volume  d'eau  qu'on  ne  peut  trop  chercher  ù  écono- 
miser. 

Cet  avantage  ne  peut  être  obtenu  que  par  le  système  des  écluses  à 
vis.  Au  moyen  des  portes  dont  ces  écluses  sont  munie?.,  non-seulement 
il  est  possible  de  conserver  stagnantes,  et  sans  autres  déperditions  que 
celles  résultant  de  1  cvaporat'ion  et  des  fittrntions  à  travers  les  terrains 
et  les  joints  de  ces  portes ,  les  eaux  qui  remplissent  chaque  bief,  mais 
encore  de  ne  tirer  du  point  de  partage ,  et  seulement  au  moment  de  la 
montée  de  chaque  bateau  à  ce  point  Ou  de  sa  descente  du  même  point , 
qu'une  quantité  d'eau  égale  dans  le  premier  cas  à  la  dépense  d'une  éclusée 
pins  le  volume  du  flliidc  déplacé  par  le  bateau ,  et  dans  le  second  cas  à 
ta  dépense  d'une  éclusée  moins  le  volume  du  fluide  déplacé  par  le  ba- 
teau ;  c'est-à-dire  pour  la  traversée  de  toute  la  ligne,  qu'un  volume 
d'eau  égal  seulement  à  deux  éclusées.  Quantité  tellement  faible  qu'il 
n'est  point  de  coure  d'eau  capable  de  mettre  en  mouvement  un  seul 
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moulin,  qui  Me  puisse  satisfaire  aux  besoins  de  la  navigation  b  plus 
active  d'une  vaUee  à  une  autre  (1). 

Si  l'Italie ,  qui  eut  la  première  la  gloire,  dans  ces  temps  modernes,  de 
rallumer  le  flambeau  des  sciences  et  des  arts  deux  fois  éteint  par  la 
barbarie,  a  pu  se  vanter  encore  de  l'heureuse  découverte  des  écluses , 
c'est  du  moins  à  la  France  qu'est  dû  l'honneur  d'avoir  offert  le  premier 
exemple  d'un  canal  à  point  de  partage ,  de  ce  système  de  canal  au 
moyen  duquel  il  n'est  que  peu  de  ces  éminences  du  globe  qui  séparent 
les  rivières  ou  les  mers  ,  sur  lesquelles  l'on  ne  puisse  voir  flotter  depuis 
les  modestes  barques  du  commerce  jusqu'aux  vaisseaux  aimés  de  la 
marine  militaire  (a}. 

(i)  L'éclusée  ou  prisme  de  remplissage  est  le  volume  d'eau  compris  entre  le» 
portes  de  l'écluse  et  les  parois  latérales  du  sas,  et  ayant  pour  hauteur  la  différence 
de  niveau  entre  les  biefs  supérieur  et  inférieur. 

La  dépense  de  l'eau  est  calculée  ici  pour  le  cas  le  plus  ordinaire,  celui  de  la  tra- 
versée de  la  ligne  eDlière  du  canal.  Cette  dépense  varie ,  sur  le  même  canal ,  suivant 
que  le  nombre  des  bateaux  qui  remontent  au  bief  de  partage  est  plue  grand  ou  plus 
petit  que  celui  des  bateaux  qui  descendent  du  même  bief  de  partage,  et  suivant  que 
les  bateaux  ont  à  traverser  des  sas  accolés.  La  consommation  d'eau  est  susceptible 
aussi  de  réduction  ou  d'augmentation  par  In  réduction  ou  l'augmentation  de  la  chute 
des  écluses;  elle  varie  encore  lorsque  ces  chutes  sont  inégales  par  le  placement  des 
écluses  A  moindre  chute  immédiatement  au-dessous  ou  à  de  certaines  distances  du 
point  de  partage;  cnûn  l'aménagement  des  eaux  d'un  canal  est  subordonné  à  une 
foule  de  cas  qu'il  est  nécessaire  d'apprécier  et  de  prévoir  avant  d'arrêter  le  tracé  du 
canal  et  les  dimensions  des  écluses.  Les  calculs  qui  s'appliquent  a  la  solution  de  ces 
diùerens  cas  ne  pouvant  faire  l'objet  de  cet  ouvrage  particulièrement  destiné  à  pré- 
senter  l'histoire  des  canaux  déjà  exécutés,  nous  croyons  devoir  renvoyer  les  personnes 
qui  voudraient  en  prendre  connaissance,  aux  Mémoires  qui  ont  été  publics  sur  cette 
matière  par  M.  de  Prony  en  1801 ,  et  par  M.  Girard  en  1820,  1831  et  1826  (An- 
nales de  chimie  et  de  physique.) 

(  a)  Le  canal  Calédonien,  qui  unit  l'Atlantique  ù  la  mer  du  Nord,  donne  passage 
ù  des  frégates  de  vingt-huit  canons;  et  M.  de  Vauban  regrcllait  que  le  canal  du  Lan- 
guedoc n'eût  pas  été  ouvert  sur  des  dimensions  qui  l'eussent  rendu  capable  d'ad- 
mettre des  batimens  de  guerre. 

II. 
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Tel  est  de  sa  nature  le  canal  que  cette  même  France  doit  au  meilleur 
des  rois,  et  qui,  sous  le  nom  de  canal  de  liriarc,  en  unissant,  maigre 
les  hauteurs  qui  les  séparent,  les  deux  grands  fleuves  de  la  Seine  et  de 
la  Loire ,  a  encore  le  mérile  de  làire  partie  de  la  première  ligne  de  na- 
vigation ,  établie  à  la  vérité  indirectement  et  seulement  depuis  quelque 
temps ,  mais  dont  la  création  se  rattache  à  cette  idée  première  qui , 
niusi  que  nous  l'avons  dit  dans  cet  écrit ,  semble  avoir  constamment 
présidé,  depuis  les  premiers  siècles  de  la  monarchie  jusqu'à  nos  jours,  à 
la  formation  successive  du  système  général  de  la  navigation  de  la  France, 
celle  de  la  jonction  des  deux  mers  qui  baignent  au  midi  et  à  l'ouest  les 
côtes  de  ce  grand  royaume. 

Sous  ce  dernier  rapport  et  sous  celui  de  Tordre  chronologique  auquel 
nous  nous  astreindrons  autant  qu'il  nous  sera  possible  dans  le  cours  de 
cet  ouvrage,  le  canal  dcBriare,  et  par  son  importance  et  par  l'ancien- 
neté de  son  exécution  ,  devra  donc  premièrement  attirer  nos  regards. 
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PREMIERE  LIGNE  DE  JONCTION 


DES  DEUX  MERS 

DO  MIDI  AO  NORD-OIEST,  PAR  LE  CENTRE  DE  LA  FRANCE. 
En  empruntant  une  partie  de  la  quatrième  ligne  (  le  canal  du  centre). 
CANAL  DE  BRI  ARE. 

Le  canal  de  Briare  n'avait  pas  seulement  pour  objet  l'approvisionne- 
ment de  la  capitale  ;  l'exécution  de  ce  canal  se  rattachait  dans  l'origine, 
ainsi  qu'on  vient  de  le  dire ,  à  un  plus  grand  projet.  Depuis  long-temps, 
on  songeait  à  unir  la  Méditerranée  avec  l'Océan ,  et,  sans  parler  de  l'idée 
qu'eut  François  I"  d'effectuer  cette  jonction  dans  le  midi  de  la  France, 
et  sur  laquelle  nous  aurons  occasion  de  revenir  lorsqu'il  s'agira  du  canal 
de  Languedoc ,  sous  Henri  11 ,  et  d'après  les  propositions  du  célèbre 
Adam  de  Craponc ,  embrassant  un  plus  vaste  horizon ,  on  commença  à 
faire  travailler  d'abord  à  un  projet  qui  devait  opérer  cette  communication 
en  unissant  la  Saône  à  la  Loire ,  et  en  traversant  la  province  du  Charolais. 

Le  canal  de  Briare  parut  être  le  complément  de  ce  projet  qui  en  effet 
établissait ,  da*  le  sens  le  plus  avantageux  au  commerce ,  une  commu- 
nication du  midi  au  nord  entre  la  Méditerranée  et  l'Océan  ;  et ,  comme 
la  portion  seule  du  canal  de  Briare  avait  le  double  avantage  de  faire 
partie  de  cette  hgne  et  d'être  extrêmement  utile  à  la  ville  de  Paris ,  on 
crut  qu'il  convenait  de  s'occuper  d'abord  de  son  exécution. 

Ce  canal,»  l'ouverture  duquel,  d'après  les  ordres  de  Henri  IV, 
Sully  avait  employé  six  mille  hommes  de  troupes ,  depuis  j  Go5  jusqu'à 
1610,  et  dont  les  travaux,  interrompus  par  la  mort  de  ce  prince,  furent 
repris  en  i658  et  terminés  en  i6/|a ,  commence  dans  la  Loire  à  deux 
mille  mètres  de  Briare ,  petite  ville  qui  lui  a  donné  son  nom;  remonte 
par  Ouzouer,  côtoie  le  ruisseau  de  Trézé ,  passe  à  Rogny  où  se  trouvent 
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sept  écluses  accolées,  le  premier  grand  ouvrage  de  ce  genre  qui  ait  été 
exécuté  eu  France,  ensuite  à  Chùtillon  et  à  Conflans,  et  te  termine  à 
Monîargis ,  où  il  se  joint  au  canal  de  Loing  dont  il  sera  parlé  ci-après, 
cl  qui  suivant  et  se  combinant  avec  la  rivière  de  ce  nom,  va  se  jeter 
dans  la  Seine,  à  peu  de  distauce  au-dessous  deMoret. 

La  longueur  de  la  première  branche  de  ce  canal ,  depuis  son  origine 
dans  la  Loire  jusqu'au  bief  de  partage  ,  est  de  i4,5io",  et  sa  pente  de 
!:8°*,  j.r)  est  rachetée  par  douze  écluses. 

Ln  longueur  du  bief  de  partage ,  situé  entre  l'écluse  dite  de  la  Ga- 
zonneet  celle  de  Rondeau,  est  de  2,820", aq. 

I«a  longueur  de  la  deuxième  branche,  depuis  l'extrémité  du  bief  de 
partage  jusqu'à  sa  réunion  avec  le  canal  de  Loing ,  est  de  57,8o7",3o, 
et  sa  pente  de  78",75  est  rachetée  par  vingt-huit  écluses. 

longueur  totale  du  canal  55,i37-,5q. 

Nombre  des  écluses  quarante. 

La  largeur  du  canal  est  fort  irréguUère;  elle  est  ordinairement  de  8" 
au  plafond ,  et  de  la"  à  la  ligne  d'eau. 

Ix?s  cpIuscs  ont  im,6o  de  largeur  entre  les  bajoyers,  et  3a",  48  de 
longueur  entre  les  buses. 

Le  bief  de  partage ,  auquel  on  a  donné  4",55  de  profondeur  pour  en 
former  une  espèce  de  réservoir,  est  alimenté  par  divers  étangs  ou  réser- 
voirs dont  les  eaux  sont  recueillies  et  amenées  au  moyea  de  sept  rigoles 
de  5f),<j57**,89  de  développement  ensemble,  y  compris  les  i7,555-,55 
du  trajet  des  eaux  de  l'étang  du  Moutier  à  la  prise  d'eau  de  la  rigole 


de  Saint- Privé,  savoir  : 

La  rigole  de  Saint-Privé   ao,8o  1  -,  07 

La  rigole  de  Breteau   5, 1 8a",  70. 

La  rigole  de  Deaurrois   7,793-,  58. 

La  rigole  de  Datnmarie   3,507",  11 

La  rigole  de  Cahauderie   i,5a5",  59 

La  rigole  des  Chèvres   a, 535",  90 

La  rigole  de  la  Serre  du  Seigle   779">  36 
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Trajet  des  eaux  de  l'étang  du  fcloutier  à  la  prise  d'eau 
de  Saint-Privé  •  •  •    »7>555-, 55. 

Total  égal   59,657",  89. 

Les  réservoirs,  qui  sont  aujourd'hui  au  nombre  de  dix-huit,  présentent 
une  superficie  d'environ  48o  hectares ,  et  les  eaux  qui  eu  proviennent , 
léunies  à  celles  dérivées  de  la  rivière  de  Loing  par  la  rigole  de  St. -Privé, 
et  à  celles  qu'on  a  amenées  dans  ces  derniers  temps  du  côté  de  In  Loire, 
peuvent  être  évaluées,  selon  M.  Huerne  de  Pommeusc,  à  la  quantité 
moyenne  de  32,000,000  de  mètres  cubes. 

Au  moyen  de  ce  grand  emmagasiuement  d'eau  qu'est  parvenue  à  se 
procurer  la  Compagnie  à  force  de  soins  et  d'efforts  depuis  une  vingtaine 
'années,  le  canal  de  Briare,  qui,  d'après  dcLalar.de,  était  privé  d'eau 
autrefois  pendant  l'été  et  une  partie  de  l'automne ,  n'éprouvera  donc  plus 
l'avenir  d'autre  chômage  de  son  propre  fond  que  celui  auquel,  ainsi 
que  tous  les  autres  canaux,  pourront  l'assujettir,  durant  quelques  se- 
maines, les  réparations  qu'exige  le  bon  entretien  de  ses  ouvrages  d'art , 
ni  d'autre  interruption  dans  sa  navigation  que  celle  qu'il  aura  encore  à 
subir  pendant  sept  .pu  huit  ans,  par  suite  du  manque  d'eau  qui  se  fait  res- 
sentir si  souvent  dans  la  Loire  dont  il  reçoit  les  neuf  dixièmes  des  char- 
gemens  au  transport  desquels  il  est  destiué  à  pourvoir  :  rminque  d'eau 
qui,  joint  à  une  foule  d'obstacles  d'un  autre  genre,  réduit  d'une  manière 
si  désespérante  pour  le  commerce  la  navigation  de  ce  grand  fleuve  à  cinq 
ou  six  mois  d'activité,  et  auxquels  obstacles,  malgré  les  observations  de 
plusieurs  ingénieurs ,  on  ne  s'est  décidé  à  remédier  que  depuis  six  ans 
par  l'entreprise  de  la  portion  de  canal  latéral  qu'on  exécute  dans  ce  mo- 
ment de  Digoin  à  Briare ,  ainsi  qu'on  le  veiTa  dans  la  suite. 

Le  canal  de  Briare  sert  au  transport  des  vins  et  des  bois  du  Maçonnais, 
du  Beaujolais ,  du  Charolais ,  du  Languedoc ,  de  la  Chaise-Dieu  cl  du 
Sancerrois  ;  à  celui  des  fers  du  Berri ,  des  Charbons  du  Bourbonnais,  de  la 
quincaillerie  du  Forêt ,  de  la  faïence  du  Nivernais ,  et  de  toutes  les  mar- 
chandises qui  peuvent  s'embarquer  sur  l'Allier  et  sur  la  Haute-Loire  pour 
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être  iliiig«:es  sur  Paris,  et  formant,  année  commune,  un  chargement  de 

deux  cent  mille  tonneaux  auquel  sont  employés  quatre  mille  bateaux(i). 

Suivant  des  renseignemens  provenant  de  l'admitiLstralion  des  Ponts  cl 
Chaussées,  ce  canal  aurait  coûté  6,5oo,ooo  francs.  D'après  M.  de  Pom- 
meuse ,  la  dépense  de  sa  construction  se  serait  élevée  à  une  somme  qui 
pourrait  être  représentée  par  celle  de  10,000,000  francs  au  cours  actuel 
de  notre  monnaie.  Son  produit  net,  sur  lequel  on  croit  avoir  obtenu  des 
nctiseignemens  assez  sûrs,  malgré  le  secret  que  la  Compagnie  semble 
vouloir  garder  à  cet  égard,  paraîtrait  ne  s'élever,  année  commune,  qu'à 
Iji  somme  d'environ  3ao,ooo  fr. ,  à  laquelle  ajoutaut  celle  de  100,000  fr. 
j>otir  les  frais  d'entretien  ,  d'administration  et  d'impositions ,  porterait  son 
produit  brut  à  420,000  francs  ;  produit  qui  pourrait  sembler  encore  un 
peu  faible,  si  le  comparant  à  celui  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing 
réunis  ,  on  en  jugeait  d'après  la  portion  des  droits  pour  laquelle  figure 


;  1  )  Suivant  M.  Hucrnc  «le  Pommeuse  {des  Canaux  de  navigation  en  général), 
lr  nombre  de  bateaux  traversant  le  canal  de  Briarc  peut  être  évalué  ainsi  qu'il 
- nil  : 

Charbons  de  terre ,  de  Saint-IUmbert ,  d'Auvergne,  de  Blanty, 
•lr  Dccizc,  et  venant  de  l'Allier     1,400 

Vins  ,  de  Micon,  d'Auvergne,  de  Languedoc,  de  Pouilly  et  de 
Ktnaison   ...  1,200 

Du  civs  marchandises.  Eaux-dc-vic ,  savon,  soufre,  bois  de 
charpente,  charbon?  de  bois,  bob  à  brûler,  trains  de  noyer  et  sapin, 
Im»cuI<-s  de  poissons,  faïence,  bouteilles,  fruits,  poterie,  marbre, 
verre ,  planches,  osier,  rotrets,  sable  i  faïences  ,ccorccs,  châtaignes, 
I  ipier.  charronnage,  sablon,  meubles,  pommes  de  terre  ,  chanvre, 


l»tij  en  grume,  ele   900 

»  3,5oo 

Bateaux  qui  se  chargent  sur  le  canal,  dans  son  cours  même,  et 

bateaux  vides   5oo 

Total  année  commune   4«ooo 
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dans  ce  produit  le  canal  de  Loiog,  qui,  à  peu  prés  de  la  même  longueur 
que  celui  de  Briare,  n'en  est  que  la  prolongation  ,  et  ne  transporte  en 
plus  que  les  objets  assez  peu  considérables  qui  doivent  prendre  voie  sur 
son  cours  depuis  Montargis  jusqu'à  Paris.  Ce  qui  prouverait  au  surplus 
que  l'activité  de  la  navigation  sur  le  canal  de  Briare  a  reçu  un  accrois- 
sement progressif  bien  remarquable  depuis  son  établissement ,  c'est  que 
le  tarif  originaire,  accordé  par  les  lettres  patentes  de  ÏG38  ,  n'a  reçu 
aucune  augmentation  jusqu'à  ce  jour,  et  que  si  la  navigation  n'était  pas 
devenue  plus  active  depuis  ce  moment ,  le  droit  perçu  en  conséquence  de 
ce  tarif  ne  présenterait  plus  aujourd'hui ,  attendu  la  dépréciation  de 
l'argent ,  qu'un  produit  qui  ne  dépasserait  que  de  bien  peu  les  frais  d'ad- 
ministration et  d'eutretien. 

Le  canal  de  Briare ,  suspendu ,  ainsi  qu'il  a  été  dit  ci-dessus ,  par  lu 
mort  île  Henri  IV,  arrivée  en  1610,  et  par  les  longues  guerres  qu'eut  à 
soutenir  Louis  XIII ,  fut  repris  en  vertu  de  lettres  patentes  du 
mois  de  septembre  i638  ,  et  terminé  en  i64a  par  les  entrepreneur 
Guyon  et  Bouterouc,  qui  en  jouirent,  ainsi  que  leurs  successeurs,  à 
titra  de  concession  perpétuelle.  En  1673,  M.  le  maréchal  de  La  Feuillade 
s'en  trouvait  le  principal  propriétaire.  Depuis,  la  propriété  s'en  est  divisée 
entre  un  grand  nombre  d'actionnaires,  chacune  des  parts  ou  portions, 
fixées  au  nombre  de  trente  par  le  règlement  primitif,  pouvant  être  di- 
visée en  plusieurs  parts. 

Enfin,  ce  qui  doit  attester  la  sagesse  de  toutes  les  dispositions  que 
consacrent  les  lettres  patentes  accordées ,  les  premières  au  mois  de  sep- 
tembre i658 ,  et  les  secondes  au  mois  de  décembre  164  a  ,  et  lesquelles 
Gxent  les  bases  de  la  concession  du  canal  de  Briare ,  et  ce  qui  fait  le  plus 
grand  honneur  aux  premiers  sociétaires  en  faveur  desquels  ces  mêmes 
lettres  patentes  ont  été  délivrées  ,  c'est  que  le  règlement  rédigé  par  eu  x  le 
18  juin  i638  ,  et  auquel  ils  se  sont  engagés  à  se  conformer,  régit  encore 
la  Compagnie  de  ce  canal ,  et  que  juré  de  nouveau  le  a3  décembre  1 806 
par  ses  membres  ayant  voix  délibérative ,  il  ne  leur  a  paru  susceptible 
que  de  sept  articles  supplémentaires  dont  les  circonstances  leur  ont  lait 
Tom.  1.  îa 
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senlir  la  nécessité,  et  dont  on  croit  devoir  présenter  dans  les  notes  ci-api-ès 

la  teneur,  ainsi  que  celle  du  premier  règlement  qui  y  a  donné  lieu  (A). 

CANAL  D'ORLÉANS. 

La  navigation  de  la  Loire  n'éprouvant  pas  seulement  des  obstacles 
dans  la  partie  supérieure  de  son  cours  au-dessus  du  canal  de  Briare, 
mais  encore  sur  une  très-grande  longueur  au-dessous  de  ce  point,  on  ne 
tarda  pas  à  reconnaître  qu'il  y  aurait  un  grand  avantage  à  ouvrir  un 
canal  qui,  partant  d'Orléans  et  venant  se  jeter  dans  la  rivière  de  Loing , 
un  peu  au-dessous  de  l'embouchure  du  canal  de  Briare ,  aurait  le  double 
objet  ,  premièrement,  d'épargner  à  la  navigation  ascendante  les  diffi- 
cultés qu'elle  éprouvait  dans  la  partie  du  fleuve  comprise  entre  les  villes 
d  Orléans  et  de  Briare ,  distantes  entre  elles  de  dix-huit  lieues ,  tant  du 
manque  d'eau  en  certaines  saisons  que  des  vents  contraires  qui  rendaient 
souvent  l'accès  du  canal  de  Briare  difficile ,  et  secondement  de  servir  à 
l'exploitation  de  la  forêt  d'Orléans  dont  les  bois  pouvaient  à  ce  moyen 
trouver  un  double  débouché  dans  la  Seine  et  dans  la  Loire;  et  dès  ce 
moment  l'exécution  du  canal  d'Orléans  fut  décidée. 

Déjà  un  nommé  Robert  Mahicu  avait  reconnu  la  possibilité  d'établir 
un  canal  vers  la  Seine  depuis  Grignon  jusqu'à  Loing,  près  de  Montar- 
gis,  et  avait  commencé  à  ouvrir  une  portion  de  ce  < 
maisons  jusqu'à  cette  rivière;  il  ne  s'agissait  donc  plus  que  de 
de  la  possibilité  d'établir  une  autre  branche  du  canal  qui  se  rattachant 
à  la  première,  qui  avait  été  commencée , se  dirigerait  vers  la  Loire. 

Cette  possibilité ,  malgré  les  grands  ouvrages  qu'exigeait  l'ouverture 
de  ce  canal,  fut  reconnue  ainsi  que  celle  de  rassembler  à  son  point  de 
partage,  situé  entre  Combreux  et  Grignon,  une  assez  grande  quantité 
d'eau  au  moyen  des  sources  qu'on  recevait  à  ses  extrémités ,  et  particu- 
lièrement à  l'aide  d'une  rigole  qui,  amenant  les  eaux  de  1  étang  situé  à 
10,000"  plus  haut ,  et  recevant ,  dans  son  cours  de  3a,obo*  de  longueur 
développée ,  plusieurs  autres  eaux  de  source ,  est  devenue  en  quelque 
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sorte  classique  parrm  les  ingénieurs  sous  le  nom  de  rigole  de  Courpalet , 
par  l'habileté  de  son  trace ,  la  grande  quantité  de  ses  ouvrages  d'art ,  et 
la  petitesse  de  sa  pente,  qtri  n'excède  pas  i",3o. 

Aussitôt  après  ces  diverses  recherches ,  un  édit  du  mois  de  mars  1 679 
ayant  permis  à  Monseigneur  le  duc  d'Orléans ,  frère  du  Roi ,  d'exécuter 
ce  canal;  et  ce  prince  ayant  cédé  en  1681  à  Lambert  et  compagnie  la 
faculté  que  le  Roi  lui  avait  accordée ,  cette  compagnie  commença  cet 
ouvrage  en  1682,  le  rétrocéda  à  son  tour  en  1686  à  Monsieur,  qui  enfin 
le  fit  terminer  en  169a. 

Le  canal  d'Orléans,  qui  commence  près  de  Combleux,  à  4,800-  au- 
dessus  d'Orléans ,  passe  par  Checy ,  Fay ,  Vitry ,  Combreux ,  Gtignon , 
Couderoy ,  Chaissy ,  Chevillon ,  et  se  termine  à  Buges ,  où  il  forme  sa 
jonction  avec  le  canal  de  Loing. 

Sa  longueur  totale  est  de  73,5o4™,  u ,  et  le  nombre  de  ses  écluses  est 
de  vingt-huit ,  savoir  : 

\jà  première  partie ,  depuis  son  origine  dans  la  Loire  jusqu'au  bief  de 
partage,  a  a6,85a-,68  de  longueur,  et  sa  pente ,  qui  est  de  ag'jSô  ,  est 
rachetée  par  onze  écluses. 

La  seconde,  ou  bief  de  partage,  a  18,721  ",63  de  longueur. 
La  troisième ,  depuis  l'extrémité  du  point  de  partage  jusqu'à  son  em- 
bouchure dans  le  canal  de  Loing,  a  97,739",gi  de  longueur,  et  sa  pente, 
qui  est  de  io",  22 ,  est  rachetée  par  dix-  sept  écluses. 

Les  écluses  ont  4-,6o  de  large  entre  les  bajoyers;  et  5 a-  de  long 
entre  les  buses. 

La  largeur  du  canal  est  généralement  de  8"  au  plafond  et  )  a"  à  la 
ligne  d'eau,  et  la  profondeur  de  l'eau  de  i",5o. 

Le  canal  d'Orléans,  ayant  son  origine  à  73,000"  au-dessous  de  celui 
de  Briare,  reçoit  toutes  les  marchandises  qui  proviennent  des  provinces 
de  l'ouest ,  et  qui,  pouvant  prendre  voie  sur  la  Basse-Loire ,  se  dirigent 
sur  Paris.  Ces  marchandises  consistent  principalement  en  vins  et  eaux- 
de-vie  de  l'Orléanais  et  de  l'Anjou ,  et  eu  ardoises  de  ce  dernier  pays; 
il  reçoit  aussi  les  bois  de  charpente,  et  les  bois  à  brûler  de  la 

ta. 
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forêt  d'Orléans  qui  vont  alimenter  la  consommation  de  la  capitale. 

Le  produit  brut  de  ce  canal ,  bien  inférieur  à  ce  qu'il  était  au  moment 
où  la  guerre  interdisait  tout  autre  moyen  de  communication  le  long  des 
côles,  et  où  le  sel  figurait  en  plus  grande  proportion  parmi  les  objets  de 
transport ,  ne  représente  qu'environ  la  moitié  de  celui  de  Loiog  avec 
lequel  il  peut  être  cumulé,  ces  deux  canaux,  qui  ne  forment  qu'une 
seule  propriété  ,  étant  soumis  à  la  même  administration  (B). 

CANAL  DE  LOING. 

Le  canal  de  Loing  n'est  que  la  prolongation  jusqu'à  la  Seine  de  celui 
de  Briare ,  à  l'extrémité  duquel  vient  s'embrancher  le  canal  d'Orléans , 
et  n'est  dù  qu'aux  difficultés  que  présentait  à  la  double  navigation  des 
objets  qui  se  transportaient  par  ces  deux  canaux ,  la  rivière  de  Loing 
par  ses  crues  subites  qui  couvrant  ses  rives  ne  laissaient  plus  apercevoir 
les  limites  dans  lesquelles  devait  se  tenir  la  navigation,  prie  mauvais  état 
de  son  lit ,  et  par  les  obstacles  qu'opposaient ,  à  chaque  instant ,  uu  pas- 
sage des  bateaux  ,  les  moulins  qui  riaient  établis  sur  son  cours. 

Ce  ne  fut  qu'après  des  plaintes  aussi  vives  que  réitérées  de  la  part  des 
commerçans  qui  fréquentaient  les  canaux  d'Orléans  et  de  Briare,  et  sur 
la  présentation  de  plusieurs  projets  ,  que  M.  le  duc  d'Orléans ,  eu  vertu 
de  lettres  patentes  en  forme  dédit,  du  mois  de  novembre  17 19,  com- 
mença à  employer  en  1730  plusieurs  régimens  à  l'ouverture  du  canal  de 
Loing  qui  suit  latéralement  le  cours  de  la  rivière  qui  lui  donne  son  nom, 
et  du  lit  de  laquelle  il  se  sert  dans  plusieurs  parues. 

Ce  canal,  dont  l'exécution  devait  être  terminée  en  trois  années,  fut 
ouvert  à  la  navigation  en  17-2/1 ,  trente-deux  ans  après  la  confection  du 
canal  d'Orléans. 

I,e  canal  de  Loing ,  qui  commence  à  Montargis  et  reçoit  le  canal  d'Or- 
léans à  Buges,  5,934"  au-dessous  de  son  origine  ,  passe  à  Cepoy ,  Ne- 
mours, Moret,  et  va  se  rendre  dans  la  Seine  à  St.-Mamert. 

Un  peu  au-dessous  de  Buges,  s'embranche  une  portion  de  canal  de 
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6oo"  de  longueur  qui  se  dirige  sur  Puit-Lalande ,  et  aboutit  à  un  port 
d'embarquement  dont  l'étendue  est  de  3Go".  Cet  embranchement  ainsi 
que  le  port  furent  ouverts  en  176g,  sur  la  demande  du  commerce  de 
bois ,  et  pour  faciliter  l'exploitation  de  la  forêt  de  Montargis. 

Suivant  latéralement  la  rivière  de  Loing  dans  laquelle ,  profitant  de 
son  cours  ,  il  entre  à  huit  fois  différentes,  et  se  maintient  sur  des  lon- 
guenrs  plus  ou  moins  grandes  ,  d'une  étendue  ensemble  de  ia,867",a8, 
et  lesquelles  portent  le  nom  de  racles  dans  le  pays,  le  même  canal  a 
5a,954">îo  de  longueur  totale,  et  sa  pente,  qui  depuis  li  nges  jusqu'à 
son  embouchure  dans  la  Seine  est  de  4 1**,58  ,  est  rachetée  par  vingt- 
trois  écluses  de  4",4o  de  largeur  entre  les  bajoyers,  et  de  60"*  de  lon- 
gueur entre  les  buses. 

Ses  transports  se  composeut  de  ceux  qui  sont  particuliers  aux  deux 
canaux  de  Briare  et  d'Orléans,  dont  il  est  le  double  prolongement ,  et  de 
celui  des  bois  provenant  de  la  forêt  de  Montargis  qui  sont  dirigés  sur 
Paris.  Le  mouvement  total  de  sa  navigation  annuelle  est  généralement 
de  quatre  à  cinq  mille  bateaux. 

Le  canal  de  Loing  et  celui  d'Orléans  ne  forment  ,  ainsi  qu'on  l'a  fait 
observer  en  parlant  dé  ce  dernier,  qu'une  même  propriété ,  et  sont 
soumis  à  la  même  administration. 

Leur  produit ,  dans  lequel  celui  du  canal  de  Loing  figure  pour  plus 
des  deux  tiers ,  s'est  élevé ,  année  moyenne  sur  quinze,  depuis  l'an  VII 
jusqu'à  Tanné  181 5  inclusivement,  en  nombre  tond,  à  la  somme  de 
1  ,a86,ooo  fr.,  et  leur  produit  net,  défalcation  faite  des  frais  d'entretien 
et  d'imposition ,  qui  sont  de  i5a,ooo  fr.  ,  à  celle  de  i,i3i,ooofr.  (B). 

Ces  canaux,  restés  entre  les  mains  du  gouvernement  jusqu'en  r8io, 
et  administrés  d'abord  en  1789,  1790  et  1791  par  les  créanciers  du  duc 
d'Orléans}  puis,  après  leur  confiscation,  par  la  régie  des  domaines,  et 
ensuite,  depuis  1798  jusque  et  y  compris  1807,  par  une  ferme-régie 
où  le  gouvernement  était  intéressé ,  furent  vendus ,  eu  conséquence 
du  décret  du  3  1  mars  1808,  par  le  ministre  de  l'intérieur  à  la  Caisse 
d'amortissement, qui ,  par  suite  du  décret  du  4  mars  1809 ,  en  versa  la 
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valeur  à  la  caisse  des  fonds  extraordinaires  constituée  par  le  même 
j  • 

tV<  Tel. 

Depuis,  tes  mêmes  canaux,  par  vente  du  a8  février  1810 ,  passèrent 
au  domaine  extraordinaire  au  prix  de  i4,ooo,ooo  fr.  j  et  par  décret 
du  iG  mars  1810,  Bonaparte  divisant  les  droits  de  propriété  appartenant 
au  domaine  extraordinaire  en  quatorze  cents  actions  de  1,000  fr. , 
en  créa  des  dotations  et  constituâtes  dotés  en  une  compagnie  dont  les 
intérêts  furent  confiés  à  une  administration  générale  à  Paris  qui  fut 
commune  avec  celle  du  canal  de  Languedoc. 

Cet  ordre  de  choses  se  prolongea  jusqu'au  moment  où,  par  suite  de 
l'esprit  qui  devait  dicter  quelques  jours  après  la  loi  du  5  décembre  1 8 1 4, 
relative  aux  biens  non  vendus  des  émigrés ,  et  laquelle  allait  mettre 
Monseigneur  le  duc  d'Orléans  en  possession  des  parts  de  ces  canaux  ,  à 
lui  appartenant,  qui  étaient  restées  libres  entre  les  mains  du  domaiue 
extraordinaire ,  une  ordonnance  du  ao  septembre  i8i4  plaça  les  ca- 
naux d'Orléans  et  de  Loing,  comme  on  le  faisait  pour  celui  de  Lan- 
guedoc ,  sous  l'action  du  ministre  de  l'intérieur. 

Sous  ce  nouveau  régime ,  comme  sous  celui  du  domaine  extraordi- 
naire ,  la  surveillance  immédiate  d'un  administrateur  parut  indispen- 
sable ;  et  ce  dernier  mode  d'administration,  confié  à  M.  le  comte  Hu- 
lot,  subsista  jusqu'à  la  fin  de  18a a. 

Enfin ,  se  reportant  à  la  lettre  de  la  concession  primordialedes  canaux 
d'Orléans  et  de  Loing;  et  considérant  que  par  l'effet  de  la  loi  du  5  dé- 
cembre 18  i4 ,  le  gouvernement  avait  cessé  d'avoir  des  droits  à  la  pro- 
priété de  ces  canaux ,  une  ordonnance  du  a5  avril  i8a3  décida  que  l'ad- 
ministration en  serait  définitivement  rendue  à  la  compagnie  propriétaire, 
qui  dès  ce  moment  serait  réintégrée  dans  le  plein  et  entier  exercice  de 
ses  tlroiU.  (C) 


NOTES 

RELATIVES  AUX  CANAUX 

DE  LA  PREMIÈRE  LIGNE  DE  JONCTION  DES  DEUX  MERS. 


CANAL  DE  BRI  A  RE. 

(A)  Ricuumn  qui  doit  être  observé  par  MM.  les  rBOrainAUBS— Attociis  du  canal 

de  Briare. 

AtuocBit'ittri  est  comparu  par-devant  les  concilier*  du  roi,  notaire»  au  ehâtclet  de 
Paris,  soussignés,  Jean-Baptiste  Boisseau,  sieur  de  Beaupré,  demeurant  à  Taris, 
rue  Snint-Jacques ,  paroisse  Saint-Benoit ,  au  nom  et  comme  ayant  charge  et  pou- 
voir de  monsieur  le  comte  de  Buron ,  et  autres  co -seigneur»  et  co-propriétaircs  du 
canal  de  Briare. 

Lequel  a  apporté  a  Doyen,  l'un  desdits  notaires,  et  l'a  requis  de  mettre  au  rang 
de  ses  minutes  de  cedit  jour,  trois  feuilles  de  papier  commun,  intitulées:  Règle- 
ment qui  doit  être  observé  par  les  seigneurs  propriétaires  du  canal  de  Briare ;  con- 
tenant vingt-deux  articles,  arrêtés  en  fiti  à  Paris,  le  vingt-huit  juin»  mil  sis  cent 
trente-huit,  en  fin  duquel  arrêté  sont  plusieurs  signatures,  et  au  commencement  est 
écrit  XLV,  inventorié  sept  avec  le  paraphe  dcM'Cuyot,  notaire  au  chûtelct, 
étant  observé  qu'au  vingt-unième  article  est  une  apostille  au  bas  de  la  page,  conte- 
nant trois  lignes  et  deux  mots,  non  paraphés;  lequel  règlement  est  demeuré  joint 
a  la  minute  des  présentes,  pour  y  avoir  recours,  et  en  être  délivré  les  expéditions 
nécessaires  à  qui  il  oppartiendra ,  après  avoir  été  paraphé  ne  varirtur  dudil  sieur 
comparant,  en  présence  desdits  notaires  soussignés,  dont  acte  requis  et  octroyé.  Fait 
et  passé  a  Paris,  en  l'étude  de  Doyen,  notaire,  l'an  mil  sept  cent  vingt-deux,  le  vingt- 
sixième  jour  du  mois  d'août,  et  a  signé.  Ainsi  signé  Boisseau  de  Beicfbb  avec  db 
Rihct  et  Dotw  ,  notaires,  avec  paraphes. 

Ensuit  la  teneur  dodit  règlement  : 

Ris  unit  qui  doit  être  observé  parles  seigneurs  propriétaires  du  canal  de  Briare. 

VancL*  riEMita.  Tous  les  propriétaires  associés  fourniront  les  somme»  4  quoi  se 
monteront  leurs  paru  et  portions,  de  quatre  mois  en  quatre  mois,  en  paiement 
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égaux  ,  jusqu'à  la  perfection  dudit  canal,  suivant  l'état  qui  sera  préalablement  fait 
de  l.i  dépense  ,  par  estimation  de  ce  à  quoi  les  deniers  devront  ainsi,  de  temps  en 
temps,  être  employés. 

II.  I-n  société  sera  composée  de  trente  parts  et  portions ,  et  sera  loisible  ù  un  des 
associés  de  prendre  une  ou  plusieurs  paris;  comme  aussi  deux  ou  trois  personnes 
pourront  ensemble  y  prendre  part  ;  à  la  charge  qu'ils  conviendront  qui  d'entre  eux 
portera  le  nom  d'associé  pour  aroir  voix  délibérative  en  là  compagnie. 

III.  Chacun  des  associés,  quelque  part  qu'il  ail  audit  canal ,  n'aura  qu'une  voix 
délibérative,  fors  en  fait  d'élection  et  nomination  d'officiers,  ou  1rs  voix  seront 
comptées  à  proportion  que  chacun  des  associés  en  aura. 

IV.  Arrivant  le  décès  d'un  associé,  sa  veuve,  héritiers  ou  ayant  cause,  seront 
tenus  d'agréer  et  exécuter  toutes  les  délibération»  et  resolutions  de  la  compagnie , 
sans  qu'il»  y  puissent  assister,  mais  pourront  prendre  communication  du  registre 
des  délibérations ,  ainsi  que  bon  leur  semblera  ;  et  lorsqu'un  des  enfans  miles  ou 
héritiers  du  décédé  aura  atteint  l'ilgc  de  vingt-cinq  ans ,  sera  admis  et  reçu  en  la 
compagnie,  à  la  charge  que  celui  qui  aura  le  plus  d'intérêt  en  la  portion  du  décidé, 
«ura  seul  ,  par  préférence  aux  autres ,  la  qualité  d'associé  et  voix  délibératire ,  sinon 
qu'il  soit  autrement  convenu  entre  eux. 

V.  Les  associé-*  ne  pourront,  par  vente  ou  échange,  disposer  de  leur»  part*  ou 
partie  d'irelles ,  *an»  en  rendre  la  compagnie  refusante  pour  le  prix  qu'un  autre  en 
voudrait  bailler  sans  fraude;  pourront  néanmoins  les  associé»  faire  déclaration  de 
leurs  parts  nu  profil  de  qui  bon  leur  semblera,  durant  six  mois  seulement ,  i  compter 
de  ce  jour  ;  et  en  cas  que  la  compagnie  refuse  d'acquérir  et  traiter  desdites  part,,  et 
Su'an  ou  plusieurs  des  associés  voulussent  acquérir  icelles  paris,  il  leur  sera  loisible, 
«pré»  toutefois  eu  avoir  tir.'  le  refus  de  la  compagnie. 

\  I.  Que  si  l'un  desdits  associé»  se  trouve  intéressé  arec  autres  personnes  en  une 
ou  plusieurs  parts ,  et  qu'il  veuille  disposer  de  tout  ou  de  partie  d'icelles,  les  co-in- 
teressé»  auront  la  préférence ,  et  encore  les  uns  au  refus  des  autres ,  à  toute  la  com- 
pagnie ,  et  en  leur  refus  la  compagnie;  et  au  refus  de  la  compagnie,  ceux  des  asso- 
ciés qui  voudraient  acquérir,  comme  il  est  dit  ci-dessus. 

VII.  Que  nul  ne  sera  reçu  en  ladite  compagnie ,  sinon  après  serment  de  garder 
et  observer  les  clauses  et  constitution»  de  la  société  et  présent  règlement ,  et  de  tenir 
secrètes  toutes  les  délibérations  cl  résolutions  d'icclle,  ainsi  qu'ij  est  accoutumé  en 
compagnies  bien  réglées,  même  de  suivre  et  exécuter  tout  ce  qui  sera  par  ladite 
compagnie  résolu. 

VIII.  Ceux  qui  se  présenteront  pour  Ctrc  reçus  en  icclle,  et  y  faire  i 
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ront  tenu»  d'apporter  leurs  titres  justificatif»  de  leurs  droits  et  prétentions,  lesquels 
titres  ils  rfréscoleront  et  communiqueront  à  la  compagnie ,  pour  un  mois  après  ladite 
communication  y  être  admis,  et  leur  faire  droit  par  ceux  qui  lors  seront  assemblés. 

IX.  S'il  arrire  différend  entre  les  associés ,  leurs  hoirs  ou  ajant  cause,  concernant 
la  société,  circonstances  et  dépendances,  seront  tenus  de  sobir  et  exécuter  le  juge- 
ment de  la  compagnie ,  assemblée  en  nombre  de  sept  personnes;  ce  qui  sera  par  eux 
jugé  sera  exécuté  comme  arrêt  de  cour  souveraine. 

X.  Ceux  qui  auront  à  l'avenir  quelques  parts  et  portions  dans  la  société ,  par  dé- 
clarations, succession,  mutation  ou  autrement,  ne  seront  reconnus,  ni  admis  en  ladite 
compagnie,  qu'après  le  serment  et  réception,  comme  dit  est,  et  n'auront  rang,  ni 
séance  en  l'assemblée  que  du  jour  de  la  réception  et  ordre  d'icelle ,  sans  avoir  égard 
aux  qualités  et  charges  qu'ils  pourraient  posséder,  ni  aux  dates  desdites  déclarations 
qu'ils  pourraient  avoir  ;  ce  qui  n'aura  lieu  qu'après  que  k  nombre  des  personnes 
qu'il  convient  pour  posséder  les  trente  portions  dont  la  société  est  composée  ,  sera 
rempli ,  et  à  commencer  seulement  aux  mutations  qui  pourraient  arriver  de  leurs 
dites  parts  et  portions. 

XI.  Que  trois  personnes  de  la  compagnie,  ou  tel  autre  nombre  qu'il  sera  avisé 
par  icelle ,  seront  nommées  pour  directeurs ,  et  avoir  l'oeil,  û  la  conduite  des  ouvrages, 
faire  les'marchés  et  achats  des  matériaux  et  ustensiles  nécessaires  pour  lesdits  ouvra- 
ges, établir  charrois  et  bateaux  où  ils  aviseront  bâtir,  et  construire  fourneaux  a 
chaux  et  briques  ,  acheter  des  terres  à  tirer  de  la  pierre ,  et  généralement  faire  ce 
qu'ils  jugeront  nécessaire,  avec  le  contrôleur  qui  sera  élu  et  député,  et  se  trans- 
portera sur  les  lieux  pour  le  bien  et  avancement  desdits  ouvrages  ;  lesquels  achats 
et  marchés  ne  se  feront  qu'en  la  présence  et  du  consentement  du  contrôleur,  qui  les 
signera  avec  les  directeurs ,  et  par  les  ordonnances  desquels  directeurs  les  dépenses 
nécessaires  pour  lesdits  ouvrages  se  feront  ;  lesquelles  ordonnances  ne  seront  néan- 
moins valables,  et  n'auront  lieu  si  elles  ne  sont  contrôlées  par  lesdits  contrôleurs, 
et  ne  feront  les  directeurs  et  contrôleurs  leurs  fonctions,  que  tant  et  si  longuement 
qu'il  sera  avisé  par  la  compagnie. 

XII.  Et  sera  nommé  et  établi  par  la  compagnie  nn  commis  sur  les  lieux  près  des 
directeurs ,  lequel  aura  en  main  les  sommes  de  deniers  qui  seront  fournies  par  la 
compagnie ,  pour  payer  icelles  sommes  sur  les  ordonnances  des  directeurs,  ainsi 
que  dit  est 

XIII.  La  compagnie  nommera  tels  desdiu  associés  qu'elle  avisera  pour  contrô- 
leurs qui  exerceront  la  charge  durant  quatre  mois,  et  jusqu'à  autre  nouvelle  nomi- 
nation ,  pour  connaître  et  prendre  garde  a  l'emploi  des  deniers,  et  assister  à  tous 
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marchés ,  achats  et  rcmboursemens  de  propriétaires ,  et  se  pourront  «mister  et  sub- 
stituer l'un  en  l'absence  de  l'outre. 

XIV.  Chacun  des  directeurs  des  outrages  scia  tenu,  a  la' fin  de  chaque  mois, 
d'envoyer  l'état  de  dépense  qui  aura  été  faite  durant  ledit  mois,  et  le  projet  de  celle 
qui  se  pourra  faire  pendant  le  mois  sobsequent,  le  tout  visé  par  lesdits  contrôleurs, 
et  pareillement  le  commis  au  maniement  des  deniers  enverra  son  compte  à  la  com- 
pagnie de  mois  en  mois ,  pour  être  tu  et  examiné. 

XV.  lu  de  la  compagnie  sera  nommé  pour  recevoir  les  sommes  de  deniers  que 
chacun  devra  fournir  dans  les  susdits  termes,  sous  ses  simples  récépissés,  lesquels 
deniers  ledit  receveur  délivrera,  suivant  les  ordonnances  de  la  compagnie,  au 
commis  qui  sera  sur  les  lieux. 

XVI.  Et,  afin  que  la  justice  toit  mieux  administrée,  les  offices  mentionnés  ès 
articles  accordés  au  conseil  ne  pourront  dés  4  présent  être  vendus  ;  ainsi  y  sera 
pourvu  par  la  compagnie  de  personnes  de  probité,  et  à  cette  fin  sera  faite  une  liste 
de  ceux  qni  seront  a  pourvoir  desdits  offices ,  et  chacun  des  associés  pourra  nommer 
nn  aspirant  auxdits  offices,  pour  ce  fait  C-tre  les  aspirans  élus  et  nommés  officiers  4 
la  pluralité  des  voix. 

XVII.  Et  pareillement  les  gardes  mentionnés  ésdits  articles  seront  nommés  et 
établis  par  la  compagnie,  ainsi  que  lesdits  officiers,  et  seront  lesdits  gardes  reçus 
en  ht  charge  par-devant  le  bailli-conservateur  des  ouvrages  et  navigation  de  canal , 
circonstances  et  dépendances,  qoe  Sa  Majesté  a  créé  a  cet  effet,  information  préa- 
lablement faite  de  leur  vie  et  mœurs,  en  la  manière  accoutumée. 

XVIII.  Et  en  cas  de  vocation  par  mort,  mutation  ou  autrement  desdits  offices  el 
c  harges  de  gardes,  sera  pourvu  d'autres  officiers  et  gardes,  par  celui  desdlls  sieurs 
associe  s  qui  sera  lors  en  son  mois  de  nomination  ;  bien  entendu  que  lesdits  associés 
aotont  autant  de  mois  que  de  portions,  lesquels  mois  seront  jetés  au  sort  et  réglés 
eatre  tous  lesdits  associés,  qui  a  celte  fin  seront  assemblés,  fors  et  excepté  les  offices 
du  liailli ,  lieutenant  et  procureur  de  seigneurie,  auxquels  sera  pourvu  par  toute  la 
compagnie ,  comme  dit  est  ;  ensemble  au  surplus  des  autres  officiers,  gages  d'iceux, 
circonstances  et  dépendances,  sitôt  que  la  justice  sera  établie. 

XIX.  Les  sieurs  Boutherouc  el  Cuyoo,  dénommés  aux  articles  que  le  roi  a  ac- 
cordés  pour  la  construction  dudit  canal ,  ont  consenti  que  l'on  poursuive  au  conseil, 
au  parlement,  et  partout  ailleurs  que  besoin  sera,  toutes  les  affaires  de  In  société, 
eouune  «pécbtenoeut  les  vérification»  et  toutes  autres  instances,  et  qnc  tous  les  achats 
et  marchés  ,  renibourseutetM  et  dédommagement  qu'il  conviendra ,  seront  faits  sous 
leurs  noms,  sai»  que  pour  raison  de  tout  ce  que  dessus,  ni  a  raison  des-déclara- 
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U*M  qu'il,  «rt  ImMUm  A  chacun  «fasdiU  associés  en  particulier,  Us  puissant  pour 
cela  Un  pUuvobbgés  que  le»  autre» ,  quand  bien  inémc  la  compagnie  aurait  diffé- 
rend  contre  aucun  particulier,  pour  satisfaire  ce  à  quoi  il  «émit  obligé,  ai  pour 
toutes  autre»  choses  généralement  quelconques  qui  pourraient  arriver,  en  quelque 
sorte  «t  manière  que  ce  soit,  attendu  que  nul  n'a  été  admis  en  icelle  société  que 
du  consentement  des  autres,  lesquels  d'abondant  agréent  et  approuvent  toutes  Ics- 
drtes  déclarations  baillées,  comme  dit  est,  u  chacun  en  particulier. 

XX.  Kst  accordé  que  si  aucun  manque  à  fournir  les  sommes  réglées  deux  mois 
après  chacun  terme  expiré,  sera  loisible  à  la  compagnie  prendre  deniers  ù  intérêt 
pour  ce  qui  défaudra,  lesquels  deniers  ceux  qui  auront  manqué  seront  contraints 
d'acquitter  trois  mois  après,  à  faute  de  quoi  paieront  de  plus  au  profit  de  la  com- 
pagnie le  doublement  de  ce  dont  ils  seront  eu  demeure;  ù  quoi  les  parts  et  portions 
de  celui  ou  ceux  qui  contreviendront,  demeureront  spécialement  affectées  et  hypo- 
théquées, et  aucun  no  sera  garant ,  sinon  de  ses  part  cl  portion  seulement. 

XXI.  Sera  bit  un  registre  dans  lequel  seront  insérées  toutes  les  délibération»  de 
la  compagnie .  lesquelles  passeront  et  seront  exécutées  comme  arrêt  de  cour  souve- 
raine, 4  la  pluralité  de»  voix,  lesquelles  seront  comptées  comme  il  est  dit  au  troi- 
sième article,  et  ne  vaudront  lesdites  délibérations,  si  elles  ne  sont  laites  par  cinq 
personnes,  et  où  il  s'agirait  de  provisions  d'oûicicra,  toute  la  compagnie  sera  avertie 
pour  s'assembler  un  mois  après,  et  les  absens  pourront  envoyer  une  procuration  ù 
quelqu'un  des  associés  pour  donner  leur  voix  ;  et  seront  les  assemblées  fortes  tous  les 
premiers  samedis  du  mois,  ou  plus  souvent,  si  leras  y  cchet,  en  l'hôtel  de  celui  des- 
dits sieurs  associés  qui  sera  eutre  eux  délibéré  ;  l'un  desquels  aura  la  garde  dndit 
registre,  pour  en  être  par  ceux  de  la  compagnie  tiré  tels  extraits  qu'ils  désireront, 
après  que  la  compagnie  l'aura  arrêté  et  ordonné,  et  non  autrement. 

XXII.  F.t  afin  qu'il  plaise  ù  Dieu  bénir  le  desscin-de  la  compagnie,  en  sorte  qu'il 
tourne  ù  sa  gloire  et  à  l'utilité  publique,  a  été  résolu  que  des  premiers  deniers  qui 
seront  fournis  parla  compagnie  pour  les  ouvrages,  il  en  soit  pris  auparavant  aucun 
emploi  jusqu'à  la  somme  de  huit  mille  livres  pour  être  aumùnéc. 

Fait  et  arrêté  ù  Paris,  le  vingt-huitième  jour  de  juin  mil  six  cent  trente-huit. 
Sigmfs  L.  Charrcton ,  J.  de  la  Barde ,  B.  de  la  Barde,  P radine,  Charrcton,  Cornoet, 
Testu  de  Balincourt,  Rinouard,  Huguet,  Bourgeois,  Pasquicr,  Guy  on.  Ensuite  est 
écrit  i  Approuvé  le  présent  règlement,  a  la  charge  que  les  onze  et  quatorzième 
articles  n'auront  lien  a  son  égard  qu'a  commencer  de  ce  jour  treize  janvier  mil  six 
cent  trente-neuf,,  avec  paraphe  au  -  dessous.  Le  présent  lléglemeni  m'a  été  pré- 
senté* eifner  le  premier  mars  mil  six  cent  quarante,  et  ai  iceUù  signé,  a  la  charge 
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que  les  oo*e  el  quatoriième  articles  n'auront  lieu  que  de  jourd'hui ,  et  qu'il  ne  se 
pourra  faire  de  délibérations  qni  admettent  ou  changent  aucuns  des  articles  contenus 
en  icelui.  Signé  Boutheroue  avec  paraphe  ;  à  côté  signé  Boutherouc  :  et  ensuite  est 
écrit  :  Approuvé  le  présent  Règlement,  à  la  charge  que  les  onze  et  quatorzième  ar- 
ticles n'auront  lieu  qu'A  commencer  de  ce  jour  vingt-neuf  février  mil  six  cent  qua- 
rante, sans  préjudice  de  l'acte  signé,  ou  la  compagnie  m'accorde  le  mois  de  mars 
pour  le  paiement  de  deux  parts,  avec  paraphe;  au-dessous  signé  le  Maçon  de  la 
Fontaine  et  Chanut,  avec  paraphes.  En  marge  est  écrit;  Contrôlé  a  Pari»  le  quatre 
juin  mil  sept  cent  dix-neuT,  reçu  quatorze  livres,  huit  sols.  Signé  Blondelu,  avec 
paraphe.  Sur  la  première  page  est  écrit  :  XLV  ,  inventorié  sept ,  avec  un  paraphe. 
Et  au  bas  de  la  même  page  est  encore,  écrit  :  Paraphé  ne  varietur  au  désir  de  l'acte 
d'apport  reçu  par  les  notaires  soussignés.  Ce  vingt-six  août  mil  sept  cent  vingt- 
deux.  Signé  Boissetr  de  Beacfke,  avec  ni  IUkcv  et  Doter,  notaires,  avec 
paraphes. 

L'an  mil  sept  cent  trente-neuf,  le  dix-huitième  jour  de  mars,  collation  des  pré- 
sentes a  été  faite  par  les  conseillers-notaires  du  roi  au  chAtclet  de  Paris ,  sur  la 
minute  dudit  acte  d'apport,  et  sur  le  règlement  y  joint,  étant  en  la  possession  de 

Bellanger  l'alnè,  l'un  desdits  notaires  soussigné» ,  comme  subrogé  aux  oflke  et  pra- 
tique dudit  M'  Doyen,  ci-drvant  notaire.  Signés  Bellaxcib  et  Mouette. 


Le  mardi,  vingt-trois  décembre  dix-huit-cent-six,  MM.  les  propriétaires-associés 
du  canal  de  Briare,  réunis  en  l'hôtel  de  leur  administration  pour  délibérer  sur  les 
affaires  de  la  compagnie,  un  de  messieurs  a  fait  un  rapport  relatif  au  présent  règle- 
ment, sur  lequel,  après  avoir  mûrement  délibéré,  la  compagnie  a  arrêté  difTérens 
articles,  au  nombre  de  sept,  pour  être  ajoutés  en  supplément  audit  règlement, 
ainsi  conçus  : 

Conmdébakt  qu'il  importe  à  l'associution  en  général,  et  à  tous  les  membres  en 
paiticulicr,  de  maintenir  l'exécution  de  son  règlement,  et  d'assurer  à  chacun  de» 
intéressés  l'exercice  de  tons  leurs  droits  qui  sont  compatibles  avec  les  règles  d'une 
sage  et  régulière  administration; 

Arr6te  ce  qui  suit  : 

Aiticle  nuit*.  Le  règlement  de  i638,  dont  l'observation  est  jurée  par  tous  les 
associés  au  moment  de  leur  admission ,  continuera  d'être  gardé  et  exécuté  par  la 
compagnie  et  chacun  de  ses  membres ,  dans  toutes  sea  dispositions. 

H.  En  conséquence,  d'après  le  vœu  formel  dudit  règlement,  et  l'usage  constam- 
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observé  jusqu'au  moment  où  des  circonstances  forcées  ont  amené  momenta- 
nément des  mesures  extraordinaires,  aucun  des  associés  ou  intéresses  ne  pourra  se 
faire  représenter  aux  assemblées  par  des  étrangers;  mais  ils  seront  tenus,  dans  le 
cas  où  la  faculté  de  représentation  leur  est  accordée ,  de  conûer  leurs  pouvoirs  à  l'un 


III.  En  conformité  de  l'article  u  dudit  règlement,  les  propriétaires  de  fractions 
de  part  continueront  de  pouvoir  se  réunir  jusqu'à  concurrence  d'une  part  entière ,  et 
de  donner  pouvoirs  de  les  représenter  ù  l'un  d'eux ,  lequel,  pendant  la  durée  desdits 
pouvoirs,  aura  le  titre  d'associé. 

IV.  Les  femmes,  propriétaires  de  leur  chef  de  portion  entière  ou  plus,  ont  aussi 
la  faculté  de  se  faire  représenter  par  un  fondé  de  pouvoirs  pris  parmi  les  intéressé» 
ou  fractionnaires;  celles  qui  ne  seront  elles-mêmes  que  propriétaires  de  fraction», 
pourront  concourir  avec  d'autres  fractionnaires  pour  former  une  part,  et  choisir  un 
représentant  commun,  ainsi  qu'il  est  ci-dessus  expliqué,  article  m,  sans  préjudice 
de  l'exécution  de  l'article  iv  du  règlement,  a  l'égard  des  veuves,  enfans  mineurs, 
ou  héritiers  d'associés,  lesquels  seront  tenus  de  s'y  conformer. 

V.  Les  associés  absens  ont  la  même  faculté  de  se  faire  représenter  par  un  des  in- 
téressés ou  fractionnaires  fondé  de  leurs  pouvoirs;  mais  ne  seront  réputés  absens 
que  ceux  qui ,  ayant  leur  domicile  et  résidence  habituels  hors  de  Paris,  ne  peuvent 
assister  aux  assemblées. 

VI.  Les  propriétaires  de  part  entière  no  peuvent,  aux  termes  de  l'article  iu  du 
règlement,  avoir  plus  d'une  voix,  quel  que  soit  le  nombre  de  leur  portion,  si  ce  n'est 
au  cas  prévn  par  le  même  article;  ils  ne  peuvent  être  chargés  de  la  procuration 
d'aucun  des  associés  ou  fractionnaires,  sauf  l'exception  contenue  a  cet  égard  dans 
l'article  xxi  dudit  règlement. 

VII.  Aucun  des  intéressés  ou  fractionnaires  ne  peut  recevoir  ni  exercer  la  procu- 
ration d'un  associé  à  part  entière,  s'il  n'est  propriétaire  d'un  dixième  de  part  au 


Fait  et  arrêté  les  jours  et  an  que  dessus. 

Signés  Gbahoox  ,  MoKTMoaEKCT-Lvxinovac ,  A.  U.  db-  Bbjoh,  H.  Dr  vivais*, 
Il  chute,  H«mt  M  LoKCtikvi,  M  PoaukD ,  BiGHOH ,  pour  la  régie  des  domaines. 

copie  conforme, 

BfUFFARD. 

Contrôleur,  Secrétaire-Général. 
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TARIF  ORIGINAIRE 

.Innexc  aux  lettres  patentes  du  mois  de  décembre  164-2,  qui  fixe  les  droits  à  per~ 
revoir  pour  la  traversée  du  canal  de  Brian,  et  qui  sert  encore  de  base  à  la 
perception  des  droits  actuels ,  sans  avoir  subi  d'augmentation. 


De  choque  poinçon  de  tin,  jauge  d'Orléaos,  une  livre  dix  sous,  ci,...    1  10 

De  chaque  cent  de  solives  ou  de  bois  carré ,  «le  la  qualité  portée  par  le 
tarif  des  lettres  patente»,  quinte  livre»,  ci   i5 

Ou  cent  de  toites  d  ais  d'un  pouce  et  demi  d'épaisseur  et  douie  pouces  de 
large  et  au-dessous,  trois  livres  dix  sou»,  ci   3  10 

Du  cent  de  toise»  d'ais  de  chêne ,  d'un  pouce  d'épaisseur  et  au  dessous ,  et 
de  la  largeur  de  doute  pouces  et  au-dessous,  trob  livres,  ci   3  •» 

Du  cent  de  toise»  d'ais  de  sapin,  d'un  pouce  d'épaisseur  et  au-dessous ,  et 
de  doute  pouces  de  large  et  au-dessous,  trois  livres,  ci  ,    3  >» 

Et  «Ici  plu»  grandes  largeurs  et  épaisseur»,  tant  de  chêne  et  sapin  qu'au- 
tre», si  proportion. 

De  chaque  corde  de  bois,  deux  livres  dix  sous,  ci   a  10 

De  chaque  millier  de  coches  de  bot»,  quatre  livres,  oi.   4  *■ 

Du  millier  de  merrains  A  faire  poinçons,  six  livres  dix  sous,  ci   6  10 

Du  millier  de  lattes  carrées  et  d'cchalas,  à  compter  vingt  bottes  pour  mil- 
lier, une  livre  six  sous,  ci   t  8 

Du  millier  de  latte»  à  ardoises,  à  compter  quarante  bottes  pour  millier, 

deux  livres  qui  me  sou»,  ci  •  •   S  t5 

Du  cent  pesant  de  marchandises,  au  poids,  huit  sous,  ci   8 

De»  encombrantes ,  dix  sous ,  ci   10 

Du  millier  d'ardoises  carrées,  deux  livres,  ci   a  »» 

Du  millier  d'ardoises  rousses-noires,  quatre  livres  dix  sous,  ci   4  10 

Du  poinçon  de  cendre,  deux  livres  dix  sous  ,  ci   a  10 

Du  cent  de  carpes  ou-dessous  d'un  pied, cinq  livres  dix  sous,  ci   5  10 

Du  cent  de  celles  d'un  pied  en  sus,  dix  sous ,  ci   «  10 

Du  cent  de  brochets  au-dessous  d'un  pied,  cinq  livres  dix  sous,  ci   5  10 
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Du  cent  de  ceux  de  douze  à  quinze  pouces ,  le  quinte  non  comprit ,  onze 
Im-e»,  el   u  », 

Du  cent  de  ceux  de  quinze  à  dix-huit  pouces,  le  dix-huit  non  compris, 
vingt-deux  litre»,  ei.   a»  »» 

De  ceux  de  dix  pouces  et  au-dessus,  quarante  lirres,  ci  40  •> 

On  donne  ensuite  le  tarif  des  trajets  partiels  de  la  ligne  navigable  qui  se  rapportent 
a  celui  ci-dessus. 

Article  supplémentaire  pour  le  charbon  de  boit. 

On  paiera  pour  «haquo  poineoa  de  duuUa  de  bois,  d«  Briafc  «Mon tarses 
elde  MontargtsàBriare,  <Jii-î«ptsoo»»«   »  «7 
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CANAUX  D'ORLÉANS  ET  DE  LOING. 


(B.)  Etat  comparatif  des  recettes  et  dépenses  pour  travaux  d'entretien 
et  de  réparation  ,  depuis  tan  7  jusqu'à  tannée  181 5. 
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<f 

10 
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i» 
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1 4-1 806 
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.8.3 
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.,«3,74*  09 
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9(3,7(0  70 
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.,5  i*,  199  09 

1,491,800  51 

i,3o4,456  06 

1,494,548  34 
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i,6i4,i4i  47 
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155,79;  39 
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195,064  5i 

94,o53  60 
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14,091  5i 
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DE  LA  FRANCE. 


(c)  DÉCRET 

Concernant  la  propriété  et  r administration  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing, 
cédés  au  Domaine  extraordinaire,  du  16  mars  1810. 

Niroiioi,  etc. 

Vu  le»  étaU  des  doutions  par  nous  faites  d'actions  snr  les  canaux  d'Orléans  et  de 
Loing,  roulant  pourvoir  à  l'administration  de  leur  propriété,  et  assurer  en  même 
lerops  aux  actionnaires  la  jouissance  qu'ils  ont  droit  d'attendre, 

Mous  avons  décrété  et  décrétons  ce  qui  suit: 

« 

TITRE  I".  —  Delà  propriété  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing. 

Aat.  1".  La  propriété  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing,  cédéo  à  notre  domaine 
extraordinaire  par  acte  du  a8  février  1810,  passé  entre  Jean -Pierre  Bachason- 
Montalwct,  notre  ministre  de  l'intérieur,  et  Jacques  de  Fcrmont  ,  notre  intendant- 
général  du  domaine  extraordinaire,  en  exécution  des  décrets  des  ai  mars  1808, 
i7  mai  1809  et  10  août  suivant,  dont  les  dispositions  ont  été  converties  en  loi  le 
a3  décembre  dernier,  comprend  lesdits  canaux  d'Orléans  et  de  Loing,  arec  toutes 
leur»  dépendances,  bords,  francs-bords,  usines,  maisons-éclusiéres,  appartenant 
auxdits  canaux,  sans  exception  ni  réserve. 

Art.  a.  Les  effet»  mobiliers,  tels  que  bureaux,  embarcations,  meubles,  maté- 
riaux et  autres  objets  appartenant  à  l'État,  affectés  auxdits  canaux,  font  également 
partie  de  la  vente. 

Ait.  3.  Les  droits  de  propriété  appartenant  au  domaine  extraordinaire  de  notre 
couronne ,  seront  divisés  en  mille  quatre  cents  actions  de  dix  mille  francs  chacune. 

Amt.  4.  Les  canaux  donneront  une  propriété  indivisible  entre  les  mains  des 
actionnaires  :  la  propriété  résidera  toujours  sous  le  titre  collectif  de  l'association;  il 
ne  pourra  en  être  distrait  ni  séparé  aucune  portion  par  cession,  donation,  décès, 
faillite  des  actionnaires ,  liquidation ,  faillite  de  la  société ,  et  toute  autre  cause. 

Aat.  5.  La  destination  de  la  chose  vendue  ne  pourra  jamais  être  changée  ni  con- 
vertie 4  d'autres  usages  qu'à  ceux  de  la  navigation. 

Aat.  0.  Pourra  néanmoins ,  la  société  propriétaire,  faire  tous  le*  changemens 

Tom.  1.  «4 
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utiles  tendant  à  amélioration,  tels  que  nouvelles  prises  d'eaux,  nouvelle  direction 

de  canal,  construction  d*èdoses,  et  antres  ouvrage»  d'art  «mis  de  meilleure»  formée, 

création  d'usines  et  autres  perfectionnemens  ;  le  tout  néanmoins  après  avoir  obtenu 
notre  approbation. 

Ait.  7.  Conformément  u  l'article  premier  de  la  loi  du  5  floréal  an  XI,  la  contri- 
bution foncière  sur  les  canaux  ne  pourra  Ctre  rétablie  qu'à  raison  des  terrains  qu'ils 
occupent  ;  et  les  canaux  ne  pourront  être  assujettis  à  aucune  taie  particulière. 

Aat.  8.  Les  actionnaires  feront  percevoir,  à  leor  profit ,  le  droK  de,  navigation , 
conformément  aux  tarif»  actuellement  établi»  :  il  ne  sera  rien  changé  à  ces  tarife  avant 
l'expiration  de  trente  année»,  époque  à  laquelle  ils  pourront  «tre  révbès  et  aug- 
mentés s'il  y  a  lieu ,  A  raison  des  différences  survenues  dans  les  rapports  de  la  râleur 
de  l'argent  avec  le  prix  du  travail  et  des  denrées;  le  tout  sera  réglé  administrali- 
vement. 

TITRE  "II.  —  De  la  formation  de  la  compagnie. 

Aav.  q.  L'universalité  des  actionnaires  forme  une  société  en  commandite ,  sous 
le  nom  de  Compagnie  de*  canaux  d'Orléans  et  de  Loing. 

Aav.  10.  Tout  appel  de  fonds  sur  les  actionnaires  est  prohibé. 

Aav.  ti.  Il  j  aura  un  registre  double  sur  lequel  les  actions  seront  inscrites  nomi- 
nativement. 

Aav.  11.  te  transfert  s'opérera  sur  la  déclaration  du  propriétaire,  qui  sera  in- 
scrite sur  ce  registre. 

A«t.  i3.  Les  actions  de  la  compagnie  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing,  pour 
leur  immobilisation,  leur  inaliènabitité ,  leur  disposition  et  jouissance,  sont  assi- 
milées en  tout  aux  actions  de  la  banque  de  France. 

Aar.  i     Le»  actions  peuvent  être  acquises  par  des  étrangers. 

TITRE  III.  —  De  r administration  de  la  compagnie. 

Art.  i5.  La  compagnie  entre  en  jouissance  a  compter  du  1"  janvier  1810;  i 
partir  de  cette  époque,  toutes  les  recettes  et  dépenses  sont  partagées  et  supportée» 
on  commun  par  les  Actionnaires. 

Aav.  16.  L'universalité  des  actionnaires  de  la  compagnie  sera  représentée  par  les 
trante  d'entre  eux  qui  réuniront  le  plus  d'actions,  ou  par  leurs  fondés  de  pouvoir. 

Aat.  1;.  Les  représentai  se  réuniront  en  assemblée  générale  dans  le  cours  de 


:   «■ 


DE  LA  FRAKCE.  107 

Ait.  18.  Les  asjcmblûes  générale!  seront  présidées  par  le  grand-chancelier  de  la 
Lùgioa-d'Honnear  ;  eu  cas  d'empêchement,  le  président  de  rassemblée  «en  nomme 
à  la  majorité  des  toîx. 

Abt.  19.  L'administration  générale  des  canaux  sera  confiée  à  un  administrateur 
rtemmé  par  nous  ,  sur  In  présentation  du  grand-chancelier  de  la  légion  d'honneur  ; 
ce  sera  le  même  que  ptmr  le  canal  du  Midi,  autant  que  cela  se  pourra. 

Ait.  jo.  Il  derra,  avant  d'entrer  en  fonctions,  justifier  qu'il  eatpropriétaiw  ou 
procureur  spécial  de  propriétaires  de  soixante  actions  au  moins. 

Abt.  ai.  Il  prttera,  entre  Ici  main»  du  grand-chancelleT  de -la  Léglon-d'Honneor, 
le  serment  de  gérer  les  intérêts  de  la  compagnie  en  bon  père  de  famiHt,  et  d'exé- 
cuter scrupuleusement  les  rcglemeos  d'administration  qu'elle  aora  arrêtés,  et  qui 
auront  été  approuvés. 

AaT.  aa.  Il  recevra  une  indemnité  fixée  provisoirement  a  quinxe  mille  francs,  et 
qui  sera  définitivement  réglée  par  la  première  assemblée  générale. 

Ait.  a3.  Il  tara  établi  a  Paru  :  il  aura  l'administration  de  toutes  les  affaires  du 
la  compagnie ,  surveillera  les  recettes  et  les  dépenses ,  fera  établir  les  états  et  borde- 
reaux,  et  verser  a  la  caisse  de  la  société  tous  les  fonds  qui  ne  seront  pas  employés 
aux  dépenses  locales. 

Abt.  a4-  Il  pourra  suspendra  et  remplacer  provisoirement  les  employas,  il  pro- 
posera a  notre  intendant-général  les  nominations  et  destitutions,  la  fixation  des  ap- 
pointemens,  et  celle  des  dépense*  a  faire  tant  à  Paris  que  dans  les  départemeos. 

L'«UI  de  oes  dépenses  sera  présente  chaque  année  a  l'assemblée  générale,  et 

AaT.  a5.  Il  ne  pourra  faire  payer  auaune  dépense  qu'elle  ne  fasse  partie  de  celles 
approuvées  par  le  graod-chancelier  de  [a  Légion-d'ilonneur. 
Atvt.  26.  Dans  le»  dix  premiers  jours  de  chaque  mois,  et  plus  souvent  s'il  y  a  lieu , 

roots  précédent,  tant  de  la  caisse  générale  û  Paris  que  des  recettes  et  dépenses  dans 
les  dép  artam.au  ;  lesdits  états  doement  certifiés  et  rèrifiés. 

Ait.  97.  Les  actes  judiciaires  et  extrajudiciaires  concernant  la  compagnie,  soit 
activement,  sort  passivement,  seront  faits  au  nom  dek  compagnie,  poursuite  et 
diligent*  de  fedmimstrateur-général. 
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TITRE  IV.  —  Du  compte  à  rendre  aux  actionnaires,  et  du  règlement  de  leurs 

intérêts  et  du  dividende. 

Ait.  a8.  L'admmistriteur-gcnéral  présentera ,  a  l'aMembléc  générale  de  chaque 
année,  le  compte  des  recettes  et  dépenses  de  l'année  précédente. 

Ait.  99.  Il  sera  pajé  de  six  mois  en  six  mois  uo  intérêt  annuel  de  cinq  pour 

Aat.  3o.  Le  diridepdi  sera  définitivement  réglé  tous  les  ans  par  l'assemblée  gé- 
nérale, d'après  le  compte  qui  lui  aura  été  rendu:  cette  assemblée  générale,  a 
compter  de  181 1 ,  se  tiendra  dans  le  courant  du  mois  de  mai. 

A ar.  Si.  I  n  dixième  des  bénéfices  sera  mis  en  réserve  :  il  entrera  en  accroisse- 
ment de  chaque  action ,  pour  devenir  comme  elle  la  propriété  de  l'actionnaire ,  et 
pourra  rependant  être  employé  en  dépenses  imprévues  s'il  y  a  lieu  ;  le  surplus  du 
dividende  sera  payé  ù  vue  à  la  caisse'générale  de  la  compagnie. 

ÀJ.T.  3».  Chaque  actionnaire  pourra  prendre  connaissance  de  l'arrêté  des  recettes 
et  dépenses,  et  du  règlement  qui  aura  été  fait  du  dividende. 

TITRE  V.  —  De  t  administration  locale  des  canaux,  de  la  direction  et  surveillance 
des  travaux  d'entretien  et  autres  travaux  d'art. 

Abt.  33.  Il  sera  préposé  a  la  direction  des  travaux  d'entretien  et  autres  travaux 
d'art  des  canaux,  un  ingénieur  pris  parmi  les  ingénieurs  des  Ponts  et  Chaussées;  et 
si  les  travaux  exigent  un  plus  grand  nombre  d'ingénieurs,  ils  seront  pris  également 
parmi  les  ingénieurs  ou  élèves  des  Ponts  et  Chaussées. 

Aat.  3^.  Chaque  année,  et  avant  le  chômage  des  canaux,  l'ingénieur  rédigera 
le  projet  des  dépenses  d'entretien  et  autres  travaux ,  et  il  le  remettra  aux  conserva- 
teurs, qui  l'adresseront,  avec  leurs  observations,  a  l'adminislrateur-général ,  pour 
obtenir  l'autorisation  des  dépenses  ù  Taire  dans  la  campagne. 

Aat.  35.  Il  sera  fait  chaque  année,  par  l'administrateur-général  ou  un  dél»f«* 
spécial  nommé  par  lui  ù  cet  effet,  et  par  l'ingénieur  divisionnaire  des  Ponts  et 
Chaussées  ou  un  autre  ingénieur  nommé  pàr  le  directeur-général  des  Ponts  et 
Chaussées,  une  visite  générale  des  canaux  et  de  leurs  dépendances,  pour  en  con- 
stater l'état,  et  faire  connaître  les  réparations  qui  auraient  été  négligées,  et  les  recon- 
structions qui  seraient  jugées  nécessaires. 
L'ingénieur  des  canaux  assistera  à  cette  risite  :  l'employé  principal  de  l'adminis- 
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d'y  assister;  et  il  sera  du  tout  dressé  procès -vert»!. 

Aai.  56.  Si  l'ingénieur  divisionnaire  trouvait  les  projets  de  travaux  proposés  in» 
sufflsans  pour  garantir  la  conservation  des  canaux,  il  en  référera  au  directeur-général 
des  fonts  et  Chaussées,  qui  se  concertera  avec  l'administratcur-général;  et ,  en  cas 
do  difficultés,  il  y  sera  statué  par  notre  Intendant-général. 

Aav.  3^.  S'il  est  reconnu  qu'il  soit  nécessaire  de  faire  quelques  constructions 
nouvelles,  elles  ne  pourront  avoir  lieu  qu'après  que  les  plans  en  auront  été  dressés 
par  l'ingénieur  des  canaux,  avec  le  devis  de  leurs  dépenses,  et  que  tout  aura  été 
communiqué  au  directeur-général  des  Ponts  et  Chaussées ,  pour  prendre  l'avis  du 
conseil  des  Ponts  et  Chaussées;  et,  sur  le  tout,  l'autorisation  de  notre  intendant- 
général  du  domaine  extraordinaire. 

Abt.  38.  Les  conservateurs,  le  receveur  principal,  les  contrôleurs-vérificateurs 
ambulans,  et  les  autres  employés  préposés  à  l'administration  locale  des  canaux, 
continueront  leurs  fonctions  sous  les  ordres  de  l'adniiaislratcur-gcncral  et  la  sur- 
veillance de  notre  intendant-général. 

OuomuiKS  du  ao  novembre  i8i4- 

lova,  pur  la  grâce  de  Dieu,  roi  de  France  et  de  Navarre,  etc. 

Considérant  qu'il  est  contraire  i  l'intérêt  général,  et  qutl  peut  être  nuisible  à 
beaucoup,  d'intértts  privés  que  l'administration  particulière  des  canaux  du  Midi, 
d'Orléans  et  de  Loing ,  ne  soit  pas  assujettie  comme  tousles  autres  canaux  de  France 
A  la  surveillance  et  a  l'action  de  l'administration  publique, 

Nous  avons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 

Aar.  1 .  Notre  ministre  de  l'intérieur  exercera  sur  l'administration  des  canaux  du 
Midi,  d'Orléans  et  de  Loing,  la  même  surveillance  et  la  même  action  que  celle  qu'il 
exerce  tant  sur  les  canaux  que  sur  toute  la  navigation  de  France. 

Loi  du  S  décembre  181 4 ,  relative  aux  bien*  non  vendus  de*  émigré*. 


Aav.  10.  Les  actions  représentant  la  valeur  des  canaux  de  navigation  seront  ren- 
dues, savoir:  celles  qui  sont  affectées  aux  dépenses  de  ta  Légion  -  d'Honneur,  à 
l'époque  seulement  où,  par  suite  des  dispositions  de  l'Ordonnance  du  19  juillet 
dernier,  ces  actions  cesseront  d'être  employées  aux  mêmes  dépense»  ;  celles  qui  sont 
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■«vilement  dam  le»  mains  du  gouTeroement,  ousiitôt  que  la  demanda  en  tcre 
faite  par  ceux  qui  y  auront  droit,  et  celle*  dont  le  g ourernemcnt  aurait  disposerait 
que  la  <M&rrance  en  ail  été  frite ,  aolt  qu'eHe  m  l'ait  pas  et*,  I 
An»  »m  mates  par  I*  effet  du  droit  de  retour  stipulé  dan»  les  < 


OaaoaSAWCi  du  roi,  du  *5  whl  i8a3 ,  relative  à  f 


Considérant  que ,  par  l'effet  de  la  loi  du  5  décembre  1 8 1 4 , 1 
d'avoir  dea  droits  4  la  propriété  de  ces  canaux,  et  qu'il  cal 
■le  modifier  les  réglemeus  des  10  et  16 mars  1810; 

Voulant  donner  nus  compagnies  propriétaires  le  plein  et  eutier  exercice  de  leurs 
droite,  et  garantir  a  tons  les  actionnaires  la  conserration  de  leurs  intérêts  reapectUa; 

Notre  ooaseil  d'état  entendu . 

Sur  le  rapport  de  notre  ministre  secrétaire  d'é 

Nous  aTons  ordonné  et  ordonnons  ce  qui  suit  : 


Art.  5.  La  place  d'administrateur  -  général  des  canaux  du  Midi,  d'Orléans  et  de 
Loin*;  est  supprimée. 

compagnie  i 

aement,  cl  exercera  par  elle-même  ou  par  se» 
délégués  tous  les  droits  réservés  par  les  articles  34  des  dicreis  des  10  et  16  mars  1810 
à  l'intendant-général  du  domaine  extraordinaire.  . 
Àax.  6.  Les  décrets  des  10  et  iC  mars  i8jo  continueront  4 être  exécutés  en  tout 


Les  assemblées  générales  sont  autorisées  à 

rieures  dont  ils  pourraient  être  susceptibles. 
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DES  DEUX  MERS, 

PAR  LE  MIDI  ET  LE  SUD-OUEST  DE  LA  FRANCE. 


CANAL  DES  DEUX  MERS,  ou  DE  LANGUEDOC. 

Précis  historique  du  Canal. 

Le  projet  de  joindre  la  Méditerranée  à  l'Océan  est  an  des  plus  an- 
ciens, et  celui  de  tous  les  projets  qui  se  soit,  reproduit  sous  plus  de 
formes  et  à  plus  de  fois  différentes;  son  utilité  n'échappa  pas  même  aux 
Romains.  Ainsi  que  nous  Parons  dit  dans  la  première  section ,  un  de 
leurs  généraux  avait  eu  le  dessein  d'unir  la  Saône  à  la  Moselle ,  et  de 
cette  manière  le  Rhône  au  Rhin.  Huit  siècles  après ,  en  Tan  795 ,  Char- 
lemagne,  concevant  la  même  idée,  mais* en  lui  donnant  une  nouvelle 
extension ,  voulait  faire  communiquer  l'Océan  au  Pont  -  Euxin  en  opé- 
rant leur  jonction  en  Allemagne. 

Toute  idée  s'agrandissait  sous  ces  maîtres  du  monde  ;  ils  ne  conce- 
vaient de  communications  que  celles  qui  les  menaient  à  la  conquête-d  es 
peuples  qu'ils  voulaient  soumettre;  mais  l'immensité  des  efforts  néces- 
saires à  l'accomplissement  de  semblables  desseins  en  faisait  surtout  la 
grandeur.  Dans  ces  siècles  plus  guerriers  qu'éclairés,  l'homme,  réduit  à 
ses  propres  forces ,  luttait  seul  contre  la  nature.  L'heureuse  découverte 
des  écluses,  celle  des  canaux  à  point  de  partage,  et  les  connaissances  éc£ 
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nomîques,  nous  ont  appris,  depuis,  quela  prospérité  des  nations  tient  à 
l'exécution  d'ouvrages  plus  faciles,  et  qui  sont  d'autant  plus  dignes  des 
soins  du  législateur,  qu'ils  ne  semblent  pas  dépasser  les  moyens  que 
peut  lui  procurer  une  sage  administration. 

En  revenant  à  ce  projet,  au  commencement  du  seizième  siècle,  on 
l'envisagea  sous  un  point  de  vue  moins  étendu. 

Sous  François  1",  on  espérait  obtenir  ce  grand  résultat  en  joignant, 
par  un  canal  de  quatorze  lieues  seulement,  la  Garonne  à  la  rivière 
d'Aude. 

Sous  Charles  IX  et  sous  Henri  IV ,  il  en  fut  encore  question  ;  et , 
ainsi  que  nous  l'avons  (ait  observer ,  reprenant  des  projets  plus  anciens , 
le  canal  de  Briare  ne  fut  d'abord  projeté  que  comme  faisant  partie 
d'une  grande  communication,  qui,  sur  un  autre  point,  et  en  liant 
un  plus  grand  nombre  de  provinces  entre  elles ,  avait  également  pour 
objet  d'effectuer  la  même  jonction  des  deux  mers  ;  mais  ce  canal ,  qui 
repondait  en  même  temps  à  un  besoin  local  plus  pressant  une  fois  exé- 
cuté, les  guerres  civiles,  au  milieu  desquelles  rien  d'utile  ne  peut  se 
produire ,  et  qui  déchirèrent  pendant  plusieurs  années  la  France,  firent 
oublier  la  première  idée  à  laquelle  il  devait  son  exécution. 

Des  temps  plus  heureux  ayant  succédé  à  ces  momens  de  trouble,  on 
reproduisit  de  nouveau  le  projet  de  jonction  des  deux  mers;  mais  en  re- 
portant sa  direction  dans  la  province  qui  y  attachait  le  plus  de  prix. 

Sous  le  ministère  de  Richelieu,  en  i633,  Etienne  Richot,  ingé- 
nieur du  roi ,  et  Antoine  Baudan  ,  maître  des  ouvrages  royaux  en  la 
province  de  Languedoc ,  s'engagèrent  à  foire  exécuter  en  cinq  ans  un 
canal  qui  unirait  la  Garonne  à  l'Aude,  en  s  aidant,  disaient-ils,  de 
rArriège  et  autres  sources  et  ruisseaux  qui  se  rencontrent  dans  cette 
localité. 

Par  un  autre  projet,  dont  suivant  Pierre  Petit ,  intendant  des  fortifi- 
cations ,  il  aurait  été  parlé  aussi  vers  i634  ,  on  proposait  de  joindre  au 
Fresquel ,  affluent  de  l'Aude ,  le  Sor,  affluent  du  Ta  rn ,  en  prenant  l'eau 
du  Sor,  tirant  un  canal  à  travers  la  plaine  de  Revel ,  et  coupant  la  chaîne 
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sur  le  col  de  Graiasens  au  point ,  disait-on ,  ou  les  eaux  pluviales  et  les 
fontaines  se  partagent ,  les  unes  allant  vers  Karbonne ,  et  les  autres  vers 
Bordeaux. 

Ces  divers  projets,  ainsi  que  plusieurs  autres ,  ne  parurent  pas  fixer 
sérieusement  l'attention  du  gouvernement. 

Enfin,  sous  un  roi  jaloux  de  perpétuer  dans  les  siècles  à  venir  la  mé- 
moire de  son  règne,  parut  un  homme  d'un  patriotisme  peu  ordinaire, 
d'une  persévérance  à  toute  épreuve  et  d'un  génie  élevé;  et  au  canal  de 
Languedoc  fut  accordé  l'honneur  de  fournir,  le  premier,  cette  com- 
munication de  l'Océan  à  la  Méditerranée,  que  la  France  et  l'Europe 
entière  attendaient  depuis  plus  de  seize  siècles. 

Tout  est  marqué  du  sceau  de  ta  grandeur  dans  celte  entreprise,  qui 
va  devenir  un  des  premiers  titres  de  gloire  du  monarque  qui  en  or- 
donne l'exécution  :  ce  n'est  pas,  observe-t-ii  dans  son  édit  de  i6b6  ,  ce 
n*est  pas  seulement  à  ses  propres  sujets,  mais  encore  à  toutes  les  nations 
du  monde ,  qu'au  travers  des  terres  de  son  obéissance,  il  va  ouvrir  d'une 
mer  à  l'autre  une»  communication  sûre  et  facile ,  qui  doit  remplacer  une 
navigation  longue  et  dispendieuse  par  le  détroit  de  Gibraltar,  au  hasard 
de  la  piraterie  et  des  naufrages. 

Pour  atteindre  ce  but ,  les  plus  grands  seigneurs ,  les  premiers  per- 
sonnages dans  les  trois  ordres,  auxquels  furent  adjoints,  en  quabté  d'ex- 
perts, MM.  de  Vaurose,  directeur  des  gabelles,  et  fiouteroue  de  Bourg- 
neuf,  fils  de  fauteur  du  canal  de  Briare ,  sont  nommés  commissaires,  et 
chargés  de  prendre  connaissance  en  détail  du  projet ,  et  d'en  suivre  l'exé- 
cution. Et  ce  grand  service,  avec  quelle  magnificence  ne  sera-t-il  pas  payé 
dans  la  personnedeson  auteur?  Louis  XIV,  aidé  des  provinces  du  Langue- 
doc ,  se  charge  des  trois  quarts  de  la  dépense  de  cet  immense  ouvrage,  de 
toutes  les  indemnités  des  terrains  sur  lesquels  il  doit  être  assis  ;  et  ce- 
pendant, pour  prix  de  l'avoir  conçu  et  de  ses  premières  avances,  il  en 
fait  don  en  toute  propriété  au  grand  homme  qui ,  le  premier ,  en  dé- 
montra la  possibilité,  et  n'exige  de  lui,  en  compensation  de  l'énorme 
revenu  qull doit  en  retirer,  que  les  frais  de  son  simple  entretien. 
Toif.  i.  i5 
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Si  jamais  grande  entreprise  ne  reçut  une  récompense  plus  éclatante , 
jamais  entreprise  aussi  ne  fut  poussée  avec  plus  de  zèle  et  d'activité . 

On  ne  reproduira  point  ici  la  description  détaillée  de  ce  grand  et  magni- 
fique ouvrage,  commencé  en  1667  et  terminé  en  1681 ,  qui  fut  considéré 
comme  un  des  plus  nobles  efforts  de  l'esprit  humain;  qui  fut  chanté  par  le 
premier  de  nos  poètes  (1);  dont  tous  les  journaux  savans  de  l'Europe 
firent  retentir  les  éloges  dans  toutes  les  parties  du  monde  ;  dont  un  grand 
nombre  d'écrits  ont  fait  couualtre  toutes  les  particularités  (a),  et  qui 
acquit  une  gloire  immortelle  à  son  auteur  et  au  monarque  qui  le  seconda 
de  toute  sa  puissance;  ce  serait  encore  moins  cUns  ce  moment  que  nous 
nous  exposerions  au  reproche  de  vouloir  atténuer  de  si  légitimes  litres  à 
la  reconnaissance  nationale ,  en  répétant  quelques  observations  peut-être 
peu  réfléchies  sur  le  prétendu  luxe  qu'on  a  cru  remarquer  dans  quel- 
ques constructions  de  ce  grand  ouvrage,  et  auxquelles  par  leur  position 
aux  bas  de  montagnes  escarpées  et  au  milieu  de  torrens  impétueux ,  on 
ne  pouvait  donner  trop  de  solidité,  et  enGn  sur  quelques  omissions  si 
difficiles  à  éviter  dans  un  travail  aussi  immense ,  et  qui  furent  bientôt 
réparées  par  l'homme  qui ,  dans  sa  noble  modestie ,  eût  donné ,  disait-il, 
tout  ce  qu'il  avait  fait  et  tout  ce  qui  lui  restait  a  faire  pour  être  l'auteur 
de  cet  admirable  ouvrage;  par  l'homme,  aussi  savant  ingénieur  que 
grand  citoyen ,  qui  laissa  le  plus  de  traces  de  son  génie  dans  tout  ce  qui 
se  fit  de  grand  dans  ce  siècle  si  grand  ;  par  l'immortel  maréchal  de  Vau- 

• 

(1  )  Le  grand  Corneille. 

(a)  Principalement  iti  écrit»  de  De  La  Lande,  de  M.  le  général  jinJreoMy,  de 
M.  le  che? alirr  AUtnt ,  officier  supérieur  du  génie  auquel  on  doit  nue  notice  pleine 
d'intértt  sur  ce  canal,  de  M.  de  Huerne  de  Fommeust,  de  MM.  Clouzode  et  Gorste, 
ingénieur»  des  Ponts-ct-Chnnssées ,  et  de  MM.  de  Barante  et  baron  Ttvm-é  qui 
lnwnt,  en  qualité  de  préfets  du  département  de  l'Aude,  chargés  pendant  plusieurs 
années  d'une  partie  de  l'administration  du  même  canal,  et  auxquels  écrits  ,  aussi 
célèbres  que  recommandantes  sous  le  double  rnpport  de  la  science  de  l'ingénieur 
et  de*  connaissances  administratiTe»,  nos 
présentons  ici. 
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ban.  Qu'il  ans  suffise  da  remarquer  que  dans  cette  importante  concep- 
tion, les  plus  hardis  problèmes  de  l'atchUecUwc  hydraulique  furentTe*- 
fx>U\H  y  et  que  ce  grand  monument  d'un  siècle  respiend  issant  de  toutes  les 
glaires,  et  duquel  noua  nous  bornerons  à  donner  une  rapide  esquisse, 
devint,  et  rester,  long-temps  pour  toutes  les  nations  de  lTa.rope,  un 
modèle  ou  elles  pourront  puiser  de  riches  exemples  des  plus  habites 
constructions  de  fart ,  et  des  plus  sages  mesures  d'administration  (A). 

DBSCftfrno*  90MMÀIRK  DU  C  AN  Ali. 

Réunion  des  sanjcnu  pwntàe  partage. 

Des  flwice  granitique»  et  des  antiques  forêts  de  la  montagne  Noire, 
qui  «'abaissant  graduellement  pur  1*  coteau  do  St.-Félix  jusqu'au  col  de 
Naurouae,  vient,  à  ce  point  d'inflexion,  par  sa  réunion  à  la  chaîne  cal- 
caire des  Corbières,  joindre  les  devenues  aux  Pyrénées,  Pierre-Paul 
Riquet  traee  d'une  mam  "habile,  à  travers  les  rochers  et  au  miheu  de 
profonds  précipices,  les  deux  rigoles  nourricières  qui  doivent  amener  les 
eaux  destinées  à  alimenter  son. canal. 

Par  la  première,  dite  de  la  Montagne ,  prenant  dans  les  bois  de  Ra- 
mondens,  467"  au-dessus  du  point  de  partage ,  FAlzau ,  la  Beroassoune, 
le  Lampy  et  le  Rieutort ,  aflluens  du  Fresquel ,  qu'il  reporte ,  en  cou- 
pant auConquet  le  col  de  l'AJquier,  du  versant  de  la  Méditerranée  sur 
celui  de  l'Océan,  iNa  jeter  dans  le  Sor,  que  doit  dériver  la  rigole  dite  de 
la  Plaine ,  le  produit  de  ces  quatre  torrens ,  dont  phis  tard,  réalisunt 
son  intention ,  Vauban ,  en  perçant  le  col  des  Campmases ,  dirigera  en 
hiver  les  eaux  surabondantes  dans  le  Kt  du  Laudot,  pour  les  porter  avec 
les  siennes  à  l'immense  réservoir  de  St.-Ferriol ,  qui  en  le  barrant  s'é- 
lève de  5a"  an-dessus  du  fond  de  son  vallon  :  dernier  perfectionnement 
au  moyen  duquel  le  Laudot ,  qui  d'abord  isolé  traversait  d'une  part  ce 
réservoir  elle  contournait  de  l'autre,  par  un  canal  de  ceinture  destiné  à 
conduire  les  eaux,  lors  de  sa  mise  è  sec,  pour  déboucher  ensuite  à  7,aoo* 

i5. 
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plus  loin  ,  dans  la  rigole  de  la  Plaine,  devenait  dès  ce  moment  le  pro- 
longement naturel  de  la  rigole  de  la  Montagne. 

Par  la  seconde  rigole,  dite  de  la  Plaine,  Riquet  dérive  ensuite ,  ainsi 
qu'il  a  été  dit ,  les  eaux  du  Sor ,  qu'il  prend  au-dessus  de  la  petite  ville 
de  Revêt,  et  après  avoir  reçu  aux  Taumases,  6,35o"  au-dessous,  la 
rigole  de  la  Montagne ,  réunissant,  à  partir  de  ce  point ,  dans  un  seul 
lit  ces  deux  rigoles ,  il  conduit,  par  le  col  de  Graissens ,  à  Naurouze ,  où 
il  fixe  son  point  de  partage,  le  double  produit  de  leurs  eaux,  qui  se  diri- 
geant de  cette  hauteur,  d'un  côté  vers  la  Garonne,  et  de  l'autre  vers 
l'étang  du  Thau  ,  doivent  unir,  à  la  grande  admiration  de  l'Europe  en- 
tière ,  par  leur  cours  intermédiaire  de  soixante  lieues,  l'Océan  ù  la  Mé- 
diterranée. 

Les  deux  rigoles  de  la  Montagne  et  de.la  Plaine,  ont,  savoir  :  la 
première,  y  compris  la  partie  du  lit  naturel  du  Laudot  de  1 5,029"", 
58,129-  de  longueur,  et  la  seconde  44,095",  formaut  ensemble  un  dé- 
veloppement de  8-»,aaa~  ;  leur  largeur  est  de  4m. 

Le  réservoir  de  St.-Ferriol ,  dont  la  plus  haute  ligne  d'eau  est  située 
à  53o",a5,  au-dessous  de  la  -prise  d'Alzau,  à  ia6",75  au-dessus  du  bief 
de  partage,  et  à  3i5",75  an-dessus  de  la  mer,  a  1600"  de  longueur  et 
780"  de  largeur  près  de  la  digue  de  retenue.  Sa  plus  grande  profondeur 
d'eau  est  de3i",55;etsasuperficie  de  66  hectares;  il  contient6,3oo,ooo~ 
cubes. 

\se  bassin  de  Lampy,  conçu  dès  l'origine  par-  Riquet ,  et  construit 
seulement  en  1781 ,  a  1  i6",go  de  largeur  près  de  sa  retenue,  i5m,6o 
de  profondeur ,  et  contient  j  ,760,000"  cubes  d'eau. 

Indépendamment  de  ces  deux  grandes  réserves  d'eau  ,  dont  l'énorme 
volume,  de  8,060,000"  cubes,  égale  une  fois  et  demie  la  capacité  de  la  ligne 
du  canal,  depuis  Toulouse  jusqu'à  la  prise  d'eau  du  Ficsquel ,  et  ne  sert 
que  dans  les  temps  des  sécheresse  et  au  moment  du  remplissage  du 
canal ,  il  arrive  journellement  au  bief  de  partage,  dans  les  temps  ordi- 
naires ,  87,500"  cubes  d'eau  ,  qui  sont  distribués;  35,ooo"  cubes  sur  le 
versantoctidentaljjusqu'à  laGaronne,et  5a,5oomsur  le  versant  oriental, 
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jusqu'au  Fresquel  j  quantité  plus  que  double  de  celle  qu'on  a  reconnu 
suffisante  pour  faire  lace  aux  besoins  de  la  navigation,  et  aux  évapora- 
tîons  et  ûltrations ,  dans  les  mois  les  plus  secs  de  l'année.  Au-delà  du 
Fresquel,  le  canal  reçoit  encore  jusqu'à  Béziers ,  au  moyen  de  rigoles 
d'une  longueur  totale  de  S,7a8°,  les  eaux  des  rivières  de  Fresquel,  d'Or- 
biel ,  d'Ognon ,  de  Gesse  et  d'Orb ,  évaluées-pendant  neuf  mois  de  l'an- 
née à  un  produit  journalier  de  1 17,000*  cubes  (B). 

Ligne  du  canal. 

Le  canal ,  qui  prend  son  origine  dans  la  Garonne ,  en  aval  des  mou- 
lins du  Basacle ,  situes  au  -  dessous  de  Toulouse ,  après  avoir  enceint 
cette  ville  sur  une  lieue  de  tour ,  suit  jusque  vis-à-vis  ViUefrànche,  et 
en  laissant  sur  la  droite  le  village  de  Castanet,  la  rive  gauche  de  la  petite 
rivière  de  Lers.  Se  soutenant  sur  toute  celte  longue  ur  au-dessus  decette 
rivière ,  de  manière  à  permettre ,  au  moyen  d'aqued  ucs ,  le  passage  de 
plusieurs  affluera  qui  viennent  grossir  son  cours ,  le  canal  longe  ensuite, 
dans  une  étroite  vallée,  un  de  ces  affluera  jusqu'aux  hauteurs  de  Nau- 
i-ouse,  où  se  trouve  établi  le  point  de  partage. 

De  là ,  se  dirigeant  sur  le  versant  opposé ,  le  canal ,  qui  passe  à  Gastel- 
naudary,  suit  la  rive  gauche  du  Treboul  qu'il  traverse  au-dessus  de 
son  embouchure  dans  la  rivière  de  Fresquel,  et  longe  ensuite  jusque 
vers  Herminis  la  rive  droite  de  cette  rivière. 

Peu  après  avoir  reçu  le  ruisseau  d'Herminis,  le  canal,  qui  se  rapprochait 
autrefois  du  Fresquel ,  s'en  éloigne  aujourd'hui  pour  passer  sous  les  murs 
deCarcassonne,et  suivre  latéralement,  à  partir  de  ce  point,  la  rive  gauche 
de  l'Aude  jusqu'au  Fresquel ,  dont  il  prend  une  partie  des  eaux,  et  qu'il 
traverse  sur  un  pont-canal  de  trois  arches  nouvellement  bâti  un  peu 
au-dessus  de  son  embouchure  dans  la  même  rivière  d'Aude  qu'il 
continue  à  suivre  jusqu'au-dessous  d'Argens ,  après  avoir ,  sur  L'étendue 
de  ce  parcours,  reçu  le  ruisseau  du  Trapel,  traversé  sous  un  pont  de 
trois  arches  la  rivière  d'Orbiel ,  dont  il  tire  des  eaux,  vivifié  la  petite 
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ville  de  Trèbes,  Itwgé  1  étang  des  MurseUleUes ,  ut  recueilu  les  eaux  du 

ruisseau  d'Qguon  pràsd'Qlonzac. 

D'Ardus ,  où -commence  la  grande  retenue  de  Fonserertue  de  53,537* 
de  longueur ,  le  canal  se  dirige  sous  Parau  et  Ventera ;  et  de  là,  i 

verser,  sous  les  hauteurs  un.gow»., 
la  rivière  de  Cesse,  qui  Alimente  nette  retenue  ainsi  qne  le  canal  de  jonc- 
tion vers  JVarbonne  ;  remonte  par  plusieurs  méandres  au-dessus  de  la 
ville  et  de  l'étang  de  Capestang;  traverse,  par  une  portion  de  canal 
souterrain,  les  rochers  de  Malpas,  non  loin  de  l'étang  de  Montady  j  arrive 
sous  les  ta  ins  de  Béxiers ;  traverse,  par  un  trajet  de  869-,  la 1  rivièred'Orb; 

que  les  eaux  en  soient  troublées ,  passage  »e  torrent  du  libron  ;  et  se  jette 
dans  l'Hérault,  vis-à-vis  la  ville  eTAgde,  an  moyen  de  deux  branches 
qui  assurent,  l'une,  la  communication  immédiate  arec  la  mer  ;  et  l'autre, 
la  communication  avec  l'étang  de  Thau ,  pour  arriver  enfin  an  port  de 
Cette. 

La  branche  occidentale ,  depuis  son  origine  dans  la  Garonne ,  au- 
dessous  de  Toulouse ,  jusqu'au  bief  de  partage  ,  a  5i  ,608"  de  longueur , 
et  sa  pente  de  &iT  est  rachetée  par  dix-sept  corps  d'écluses  se  composant 
de  16  sas  et  de  43  portes. 

Indépendamment  de  ces  ouvrages,  1e  canal,  sur  cette  étendue,  tra- 
verse les  rivières  et  ruisseaux  par  douze  aqueducs.  On  compte  sur  la 
même  étendue  o5  ponts,  1  déversoir  à  fleur  d'eau ,  3a  cales  en  terre  ou 
en  maçonnerie ,  et  3  moulins  composés  de  7  meules  en  totalité. 

Le  bief  de  partage,  élevé  de  64"  au-dessus  de  la  Garonne,  en  aval 
de  Toulouse,  et  de  189- au-dessus  de  la  Méditerranée,  a  6,190-  de 
longueur. 

La  branche  orientale ,  depuis  l'extrémité  de  ce  bief  jusqu'à  l'étang 
de  Thau,  a  1 84, 1 86"  de  longueur  j  et  sa  pente,  qui  est  de  189",  est 
rachetée  par  45  corps  d'écluses  composés  de  74  sas  et  de  1  a  1  portes. 

On  compte  de  plus  sur  cette  longueur ,  a4  aquéducs  passant  sous  le 
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canal,  5i  ponts,  33  déversoirs,  3i  épanchoirs  de  fond,  5  épanehoirs  à 
s  y  phon ,  et  79  cales  en  terre  ou  en  maçonnerie. 

Longueur  totale  du  canal  de  Toulouse  à  l'étang  de  Than  ,  «40,984"  ■ 
Nombre  total  des  écluses  :  63  corps  d'écluses  se  composant  de  101  sas 
et  de  168  portes. 

La  largeur  du  canal  est  généralement  de  io-,3o,  au  plafond,  de  a3-,38 
au  niveau  des  chemins  de  halage ,  et  de  1  Q-,48a  à  la  ligne  d'eau  ;  la  pro- 
fondeur d'eau  est  de  i-,g6.  Les  chemins  de  halage ,  qui  s'élèvent  de  i" 
au-dessus  de  la  ligne  d'eau,  ont  5",a5  de  largeur  ;  les  francs-bords  ou 
contre-allées  cultivées  et  plantées  de  deux  rangs  d'arbres,  et  s'élevant 
d'un  mètre  au -dessus  de  ces  chemins,  ont  7",79  de  large,  et  les  fossés 
qui  les  bordent,  a", 27  d'ouverture,  de  manière  que  la  largeur  totale  du 
canal  et  des  ouvrages  qui  en  dépendent  se  trouve  portée  le  plus  généra- 
lement, j  compris  les  talus  des  francs-bords ,  à  53",8r). 

Lu  lai-geur  des  écluses,  de  forme  ovale,  est  communément  de  6",5o 
près  des  portes ,  et  de  n'au  milieu;  leur  longueur  est  de  35". 

La  dépense  des  travaux  pour  la  construction  du  canal ,  et  dont  les 
trois  quarts ,  ainsi  -qu'on  l'a  dit ,  furent  payés  par  le  roi  et  les  états  de 
Languedoc,  et  Pautrequart  par  M.  Riquet,  montait  à  l'époque  de  1 700, 
à  la  somme  de  16,279,508  f. ,  qui ,  à  raison  de  l'augmentation  du  prix 
l'argent  et  de  celui  delà  main-d'œuvre, depuis  cette  époque,  pourrait  de 
représenter  aujourd'hui  celle  de  34,ooo,ooof.  (C). 

Mouvement  du  commerce  et  produit  du  canal. 

Les  marchandises  qui  prennent  voie  sur  le  canal  de  Languedoc  con- 
sistent en  grains  qui  descendent  du  Haut-Languedoc  dans  le  Bas-Lan- 
guedoc, en  vins,  sels,  huiles  et  savons  qui  remontent  de  la  Provence 
vers  Toulouse  et  Bordeaux  ;  en  bois  de  construction  et  matériaux  de 
toute  espèce,  et  peuvent  être  évaluées  à  92,000  tonneaux  réduits  au 
parcours  total  du  canal. 

La  durée  ordinaire  de  k  navigation  ,  et  laquelle  on  espère  pouvoir 
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prolonger  davantage,  par  suite  de  perfectionnemens  dans  l'administra- 
tion ,  a  été  jusqu'à  présent  de  trois  cent  vingt  jours ,  le  chômage  ayant 
lieu  du  1 5  août  au  5o  septembre. 

I^e  droit  de  navigation  établi  sur  le  canal,  est  fixé,  ainsi  que  nous  le 
verrons,  par  la  loi  du  ai  vendémiaire  an  V  (l'a  octobre  1796),  à  rai- 
son de  5  deniers  a/3  par  tonneau ,  poids  de  marc ,  pour  une  distance  de 
5,o6i  toises;  ou  sensiblement  à  raison  de  o^  40  c.  par  tonneau  métrique, 
pour  une  distance  de  5ooom. 

D'après  cç  droit  de  navigation,  le  prix  du  transport  sur  le  canal ,  com- 
paré à  celui  du  transport  par  terre ,  est  à  très-peu  près  comme  ag  à  64. 

Enfin ,  d'après  le  même  droit  de  navigation ,  le  produit  du  canal  peut 
être*  évalué  ainsi  qu'il  suit  : 

Le- transport  de  93,000  tonneaux  réduits  au  parcours  total  du  canal , 
et  payant ,  à  raison  de  48  distances  i/5  comptées  pour  4g  dislances  de 
5,ooo-,  ic)  f.  60  par  tonneau,  produira  i,8o3,aoo  f . ,  et  en  compte 


rond   1,800,000  fi\ 

Autres  revenus  accessoires  provenant  de  la  barque 

de  poste,  usines,  francs-bords  •  140,000  . 

Produit  brut   i,g4o,ooo 

Dépenses  de  l'entretien  et  frais  d'administration, 

année  moyenne   5oo,ooo  ' 

Produit  net  pour  dividende  et  dépenses 

pour  améliorations   i,44o,ooo  (D). 


Administration  du  canal. 

....      • ..  .» 

Après  la  proposition  du  projet  de  jonction  des  deux  mers ,  en  1660 , 
l'arrêt  du  conseil  du  18  janvier  i663,  qur  en  ordonne  l'examen,  et 
Tordre  du  1 4  mars  i665  d'ouvrir  deux  rigoles  d'essai  pour  amener  les 
eaux  au  point  de  partage  ; 

Après  l'arrêt  du  conseil  du  1"  octobre  1666,  qui  décide  l'exécution 
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du  canal,  la  rédaction  des  devis,  la  publication  et  l'adjudication  au  ra- 
bais; et  en  conséquence  l'adjudication  et  la  délivrance,  qui  eut  lieu. le 
1 4  du  même  mois,  de  la  première  moitié  des  ouvrages  au  sieur  Riquet, 
moyennant  la  somme  de  3,63o,ooo  fr.  j 

Après  un  arrêt  précédent  du  même  mois,  érigeant  cetle  partie  de  canal 
en  fief,  pour  être  mise  en  vente ,  et  l'interprétation  de  cet  édit  par  celui 
du  7  octobre  1666 ,  portant  que  ledit  fief  et  le  péage  du  canal  ne  pour- 
raient être  réputés  domaniaux,  mais  que  les  adjudicataires  et  leurs 
héritiers  en  jouiraient  en  toute  propriété ,  sans  qu'Us  puissent  être 
réputés  domaniaux  et  sujets  à  rachat....,  en  satisfaisant  à  l'entre- 
tien du  canal  à  perpétuité  (E) . 

Enfin,  après  la  mise  en  vente  et  la  délivrance,  faite  le  i5  mai  1668, 
du  fief  et  du  péage  de  la  première  partie  au  sieor  Riquet ,  pour  la  somme 
de  300,000  fr.  ;  l'adjudication,  passée  le  a3  janvier  1669,  au  même  sieur 
Riquet,  de  la  deuxième  partie  du  canal ,  depuis  Trèbes  jusqu'à  l'étang 
de  Thau  ,  pour  la  somme  de  5,83a,ooo  fr. ,  le  roi  se  chargeant  toujours 
des  indemnités  des  fonds  de  terres  et  des  droits  féodaux ,  et  la  vente  du 
nouveau  fief  qui  se  composait  de  cette  dernière  partie ,  faite  également 
au  sieur  Riquet  pour  la  somme  de  aoo,ooo  fr.  ; 

Les  ouvrages  étant  terminés,  et  reçus  le  i3  juillet  1684  par  M.  d'A- 
guesseau  ,  intendant  du  Languedoc ,  et  un  arrêt  du  conseil  du  26  sep- 
tembre i68  i  ayant  réglé  définitivement  le  tarif  du  péage  à  6  deniers 
par  quintal,  poids  de  marc,  et  par  lieue,  afin  d'avoir  un  fonds  perpé- 
tuel et  certain t  et  non  sujet  à  divertissement ,  pour  l'entretien  du 
canal,  sur  la  demande  de  Riquet  de  Bonrepos ,  un  des  fils  de  Pierre- 
Paul  Riquet,  il  fut  ordonné  que  moyennant  les  droits  portés  au  tarif, 
ledit  Riquet  de  Bonrepos  serait  tenu  d'entretenir  en  tout  temps  et  en 
bon  état  de  navigation  ledit  canal,  écluses,  magasins,  réservoirs, 
rigoles  ,  chaussées ,  etc. 

La  question  du  tarif  semblait  ainsi  résolue ,  lorsque  des  intérêts  de 
convenance  j  communs  aux  propiiétaires  du  canal  et  aux  commerçans , 
parurent  devoir  faire  diviser  en  deux  parts  le  droit  à  percevoir.  Vers 
Tom.  1.  16 
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1690,  il  fut  coriYemi  entre  le  commerce  et  les  héritier*  de  Riquet,  que 
sur  les  6  deniers  fixés.par  le  tarif  pour  le  péage ,  le  transport  et  la  re*. 
ponsahilité  des  marchandises ,  a  deniers  seraient  attribué»  pour  ces  der- 
niers frais  de  transport  et  de  responsabilité ,  réduisant  ainsi  à  4  deniers 
le  droit  de  navigation  à  percevoir  à  l'avenir. 

Si  Louis  XIV,  tant  paire  que  jusqu'alors  il  n'avait  été  entrepris  des 
canaux  que  par  des  particuliers,  que  parce  qu'il  voulait  encourager  par 
l'exemple  d'une  éclatante  récompense  toutes  les  entreprises  de  ce  genre , 
crut  devoir  donner  en  propriété  le  canal  de  Languedoc  à  celui  qui  eut  le 
mérite  de  le  proposer  et  de  l'exécuter ,  à  la  condition  qu'il  l'entretien- 
drait à  perpétuité ,  et  y  maintiendrait  libre  et  exempte  de  toutes  en- 
traves la  navigation ,  en  n'exigeant  d'autre  rétribution  que  celle  fixée 
par  le  tarif  accordé,  néanmoins  il  pensa  qu'il  convenait  de  placer  le  canal, 
ses  ouvrages  et  toutes  ses  dépendances ,  sous  la  surveillance  de  deux  com- 
missaires, l'un  du  gouvernement,  et  l'autre  des  états  de  la  province, 
qui  eu  feraient  l'inspection  chaque  année,  et  rendraient  compte  de  son 
état  et  au  gouvernement  et  à  l'assemblée  des  Etats. 

Indépendamment  de  ces  deux  commissaires  qui  assuraient  au  roi  et  à 
la  province  l'exacte  exécution  des  conditions  auxquelles  était  tenu  le 
propriétaire  du  canal ,  des  actes  du  gouvernement ,  postérieurs  aux  édits 
de  1666,  instituaient  des  directeui-s  des  travaux  et  des  gardes,  et  la  dis- 
position qui  érigeait  en  fief  le  canal  et  ses  dépendances,  érigeait  aussi  en 
châtellenie  la  juridiction  dont  ressortissaient  toutes  les  aflàires  relatives  à 
la  police. 

En  conséquence ,  il  y  avait  pour  la  régie  du  canal  un  directeur-général, 
sept  directeurs  particuliers,  uu  contrôleur -général,  huit  contrôleurs 
particuliers ,  un  receveur-général ,  six  receveurs  particuliers ,  dix-huit 
ganles  à  bandoulières  et  une  centaine  d'éclusiers. 

La  justice  était  composée  d'un  juge  châtelain,  assimilé  aux  sénéchaux, 
de  six  lieutenans  de  juge,  de  six  procureurs  juridictionnels,  et  de  six 
greffiers.  L'appel  de  cette  juridiction  se  portait  à  la  grande  chambre  du 
parlement  de  Toulouse. 
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Telle  lut  instituée  et  telle  a  été  l'adnunistrauon  du  canal  de  Langue* 
doc, depuis  1684  jusqu'au  moment  de  la  révolution, 

Si,  par  la  sagesse  de  ses  régleraen*  intérieurs,  l'administration  de  ce 
florissant  établissement  n'éprouva  que  de  légères  modifications  par  suite 
de  ce  grand  événement  politique ,  il  n'en  fut  pas  de  même  de  sa  pro- 
priété, qui,  disloquée  et  morcelée  par  l'émigration  de  plusieurs  de  ses 
délenteurs,  passa  en  plus  grande  partie  au  domaine  national. 

En  179a,  sur  les  28  portions  qui  formaient  la  propriété  du  canal  de 
Languedoc  entre  les  mains  des  descendans  de  Riquet ,  ai  portions  a/5 
appartenant  à  ceux  d'entre  eux  compris  dans  la  liste  des  émigrés,  furent 
saisies  et  confisquées  au  profit  du  domaiue  public ,  en  exécution  des  lois 
du  8  avril  et  du  a  septembre  de  la  même  année;  les  6 autres  portions  i/3 
restèrent  à  leurs  propriétaires. 

Le  gouvernement  s'empara  également ,  au  détriment  de  la  province 
qui  en  percevait  les  droits ,  des  canaux  d'embranchement  du  canal  de 
Languedoc,  connus  sous  le  nom  de  canal  de  Robinc  de  Narbonne,  et 
de  canal  de  Saint-Pierre  près  Toulouse. 

Immédiatement  après,  l'administration  de  ces  canaux  est  confiée  à 
l'agence  des  domaines  nationaux. 

Sur  diverses  observations  de  cette  agence,  une  loi  du  2  j  vendémiaire 
an  Y  (  îa  octobre  1796  )  porte  le  droit  de  navigation  à  5  deniers  a/5  au 
lieu  de  4  deniers,  en  rendant  ce  droit  indépendant  des  frais  de  conduite 
et  de  responsabilité ,  diminue  en  partie  les  dépenses  imposées  aux  com- 
munes par  la  transaction  de  1709,  et  dispose  qu'en  cas  de  l'affermcment 
du  droit  de  péage ,  le  traitement  des  sept  directeurs  sera  payé  par  les 
fermiers,  et  celui  des  ingénieurs  par  l'Etat. 

Par  suite  de  celte  loi ,  un  arrêté  du  9  brumaire  an  VI  (  3o  octo- 
bre 1797)  établit  sur  les  canaux  d'embranchement  le  même  droit  que 
.sur  le  canal  principal.  Sur  le  produit  de  ce  droit  devaient  être  prélevés 
les  appointemens  des  ingénieurs  et  une  somme  annuelle  de  55o,ooo  fr. 
affectée  aux  dépenses  des  améliorations  déjà  entreprises  ou  à  faire. 

En  interprétalion  de  la  loi  de  l'an  V,  et  jusqu'au  1"  janvier  1806,  le 

16. 
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droit  principal  de  navigation  est  perçu,  par  erreur,  à  raison  seulement  de 
4  deniers  75,  au  lieu  de  5  deniers  a/S.  Cette  erreur  ayant  été  recon- 
nue ,  un  arrête  du  6  frimaire  on  XIV  (27  novembre  i8o5)  ,  porte  qu'à 
partir  du  1"  janvier  1806  ce  droit  sera  fixé  à  5  deniers  a/3  par  quintal 
et  par  portion  de3,o6i  toises. 

En  1807,  un  décret  réglementaire  du  12  août,  divisant  en  deux 
parties  l'administration  du  canal ,  ordonne  que  l'administration  d'art  et 
de  conservation  du  matériel  sera  dans  les  attributions  du  directeur-gé- 
néral des  Ponts  et  Chaussées ,  et  celle  de  la  perception  dans  les  attribu- 
tions du  directeur-général  des  Droits-Réunis.  . 

Qu'eu  conséquence,  la  surveillance  des  travaux  et  du  matériel  du 
canal ,  depiùs  Toulouse  jusqu'à  l'étang  de  Thau ,  sera  confiée  au  préfet 
de  la  Haute-Garonne,  cl  celle  des  travaux  du  canal  et  de  la  Robine  de 
Nai bonne  au  préfet  de  l'Aude;  que  les  travaux  du  canal ,  y  compris  le 
canal  de  St.-Pierre,  seront  dirigés,  sous  les  ordres  du  préfet  de  la 
Haute-Garonne,  par  un  ingénieur  en  chef  et  sept  ingénieurs  ordinaires, 
qui  auront  chacun  sous  leurs  ordres  un  conducteur  des  travaux  ;  que 
les  travaux  du  canal  et  de  la  Robine  de  Narbonne  resteront,  sous  les 
ordres  du  préfet  de  l'Aude,  dans  les  attributions  de  l'ingénieur  en  chef 
et  d'un  des  ingcnieui-s  ordinaires  employés  dans  ce  département  ; 

Que  l'inspecteur  de  la  neuvième  division  des  Ponts  et  Chaussées 
surveillera  le  matériel  et  le  personnel  de  l'administration  de  ces  divers 
canaux ,  en  ce  qui  concerne  le  service  des  Ponts  et  Chaussées  ; 

Que  la  manœuvre  des  écluses  sera  faite  par  8a  éclusiers; 

Que  la  garde  des  eaux  et  des  épanchoirs  sera  confiée  à  un  garde  prin- 
cipal et  à  douze  gardes  particuliers,  et  la  police  et  la  conservation  des 
ouvrages,  plantations,  etc.  ,  à  vingt  gardes,  et  celle  des  ports  à  sept 
autres  gardes  ; 

Que  deux  agens  particuliers  seront  commis  à  la  surveillance  des  fil- 
trations  et  à  la  garde  du  radeau  de  Libron,  et  un  garde -magasin  à  la 
garde  du  matériel  ; 

Que  la  perception  des  produits  sera  confiée  à  un  receveur  directeur- 
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général ,  et  à  un  contrôleur  principal  ambulant  sept  receveurs ,  à  sept 
contrôleurs,  à  quatre  visiteurs,  à  sept  contrôleurs  intermédiaires  et  à 
huit  receveurs  ambulans; 

Enfin ,  que  le  contentieux  sera  attribué  à  un  agent  général  archiviste, 
nommé  par  le  ministre  des  finances ,  sur  le  rapport  du  directeur-général 
des  Ponts  et  Chaussées ,  et  la  police  au  conseil  de  préfecture  de  la  Haute- 
Garonne,  et  aux  justices  de  paix  et  de  police  correctionnelle. 

En  1608,  un  décret  du  si  mars  porte  que  les  ai  portions  a/3  seront 
venduesà  la  Caisse  d'Amortissement,  et.qu'après  trente  ans  de  jouissance 
les  droits  de  navigation  pourront  être  révisés  ou  augmentés. 

En  1810 ,  les  a  1  portions  a/3  du  canal  avec  ses  embranchemens ,  sont 
réunies  au  domaine  extraordinaire,  et  divisées  en  mille  actions  de 
10,000  f.  chaque,  dont  neuf  cents  sont  affectées  à  des  dotations  portant 
5oo  f.  de  rente  par  action.  Les  cent  dernières,  réservées  d'abord  aux 
dépenses  des  travaux  du  Louvre ,  sont  converties  plus  tard  en  actions 
au  porteur  libres  et  négociables. 

Un  décret  du  10  mars  1810  établit  de  nouveau  que  les  droits  pour- 
ront être  révisés  et  augmentés  après  trente  années  de  jouissance  ;  que  le 
dividende  est  fixé  à  5  pour  0/0  ;  que  le  dixième  du  bénéfice  sera  mis 
en  réserve  pour  (aire  partie  de  la  propriété  de  l'actionnaire ,  et  que  le 
surplus  sera  payé  à  vue  à  la  caisse  de  la  compagnie  ;  qu'un  administra- 
teur général ,  nommé  par  le  chef  du  gouvernement ,  sera  chargé  de 
la  gestion  des  intérêts  de  la  compagnie;  qu'un  ingénieur  en  chef  des 
Ponts  et  Chaussées  sera  préposé  à  la  direction  des  travaux ,  rédigera  le 
projet  des  dépenses  d'entretien  ,  et  le  remettra  au  directeur  des  recettes; 
que  cet  ingénieur  interviendra  dans  l'avis  à  donner  sur  les  paiemens 
d'à-comptes  des  propriétaires ,  et  qu'il  assistera  aux  visites  annuelles  du 
canal ,  faites  par  l'administrateur-général  et  l'inspecteur-divisionnaire 
des  Ponts  et  Chaussées. 

Le  même- décret,  à  l'exception  de  l'ingénieur  en  chef  directeur, 
nomme  les  principaux  employés  préposés  à  l'administration  locale  du 
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canal  sous  les  ordres  de  l'adniuustrateur- général  et  la  surveillance  de 

rtatendanl-général  du  domaine. 

Enfin ,  d'après  le  même  décret,  l'intendanfefénéral  du  domaine  doit 
statuer  sur  les  travaux  qui ,  sur  le  rapport  de  l'inspecteur  divisionnaire, 
seraient  décidés  par  le  directeur-général  des  Ponts  et  Chaussées. 

En  i  Kl  i(  le  ncmi]»re  des  mgênieure  ordinaires  est  réduitdehuità  cinq. 

En  1 8 1 4 ,  un  décret  organise  des  commissions  spéciales  dans  les  dé- 
partemens  de  la  Haute-Garonne ,  de  l'Aude  et  de  l'Hérault ,  au  sujet 
des  contre-canaux  et  rigoles  dont  In  dépense  de  réparation  et  d'entre- 
tien devait  être  supportée  par  l'administration  du  canal  et  pr  les  com- 
munes. 

En  1 8 1 4 ,  le  ao  novembre,  une  ordonnance  royale,  sur  le  rapport  du 
directeur-général  des  Ponts  et  Chaussées,  faisant  observer,  entre  autres 
choses,  que  le  domaine  extraordinaire  s'était  trouvé  constamment  juge 
et  partie,  prescrit  que  le  ministre  de  l'intérieur  exercera  sur  les  canaux 
de  Languedoc ,  d'Orléans  et  de  1  -oing ,  la  même  surveillance  et  la  même 
action  que  celles  qu'il  exerce  tant  sur  les  canaux  que  sur  la  navigation 
fluviale  du  royaume. 

Dans  In  même  année ,  Je  5  décembre,  une  loi  relative  aux  lùens  non 
vendus  des  émigrés,  restitue  aux  anciens  propriétaires  les  parts  des  ca- 
naux qui  étaient  ou  pouvaient  devenir  libres  entre  les  mains  du  domaine 
extraordinaire. 

Par  suite  de  cette  loi ,  sont  rétablis  dans  leurs  droits  <le  propriété  et 
compris  parmi  les  nouveaux  actionnaires  MM.  Jliquet  de  Caraman. 

En  1817  ,  M.  le  comte  Hulot  est  chargé  par  le  roi  de  l'administration 
générale  des  canaux  de  Languedoc,  d'Orléans  et  de  Loing,  sous  le 
double  rapport  des  intérêts  publics  et  privés. 

En  1818  ,  M.  Gorsse  est  nommé  ingénieur  en  chef  du  canal  princi- 
pal, et  de  nombreuses  améliorations  vont  être  dues  à  son  sèle  et  à  ses 
lumières. 

Enfin,  une  ordonnance  du  roi  du  a5  avril  i8a3 ,  en  supprimant  la 
place  d'administrateur-général  des  canaux  de  Languedoc,  d'Orléans  et 
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de  Loing ,  rend  à  la  compagnie  propriétaire  le  plein  et  entier  exercice 
<le  ses  droits,  l'autorise  à  nommer  aux  places  d'administrateurs ,  à  fixer 
leur  traitement,  et  à  exercer  par  elle-même  ou  par  ses  délégués  tous  les 
droits  réservés  par  les  décrets  des  10  et  16  mars  1810  à  l'intendant  gé- 
néral du  domaine  extraordinaire. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  des  améliorations  allaient  être  dues  aux 
soins  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Gorsse. 

En  effet,  sous  cet  ingénieur,  et  pendant  les  dix  années  de  sa  gestion , 
la  dépense  d'entretien  du  canal  est  réduite  de  i5  au  moins  pour  0/0  par 
la  diminution  du  prix  des  travaux,  par  le  recreusement  de  la  voie  na- 
vigable et  l'arrachage  des  herbes  de  cette  voie,  au  moyen  de  dragues  à 
la  main ,  et  par  les  soins  qui  peuvent  seuls  rendre  ces  réparations  plus 
durables.  * 

I^a  profondeur  d'eau  de  six  pieds  (i",95) ,  maintenue  sur  toute  la  lar- 
geur de  la  cuvette ,  et  une  manutention  d'eau  régulière ,  mettent  à  même 
de  parcourir  le  canal  plus  promptement ,  et  pendant  la  nuit  comme  pen- 
dant le  jour. 

La  navigation  est  préservée  d'une  crise  de  sécheresse  en  i8a5,  par 
l'abaissement  opéré  dans  le  niveau  d'eau  des  biefe,  à  l'effet  de  réduire 
les  pertes  d'eau  dues  aux  filtrations  ou  à  d'autres  causes. 

Le  chômage  de  182 3  est  supprimé,  ainsi  que  celui  des  deux  années 
consécutives  i8a5  et  1826;  et  la  compagnie  du  canal  de  Languedoc, 
poursuivant  les  moyens  d'exécution  prétentes  par  M.  Gorsse  pour  sup- 
primer entièrement  les  chômages,  fiât  exécuter  en  1827,  sur  presque 
toute  l'étendue  du  canal ,  les  travaux  nécessaires  pour  isoler  à  volonté 
les  ouvrages  d'art  des  biefe  auxquels  ils  appartiennent,  et  parvenir 
ainsi  à  réparer  ces  ouvrages  dans  un  délai  de  huit  jours,  sans  mettre  le 
canal  à  sec. 

Par  suite  d'une  simple  observation  faite  par  le  même  ingénieur ,  les 
barques  marchandes  traversent  la  rivière  d'Orb  tous  les  jours ,  depuis 
le  1"  octobre  1827 ,  tandis  que  cette  traversée  n'avait  lieu  que  pendant 
trois  jours  de  la  semaine. 
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Enfin  ,  sur  le  canal  de  Languedoc  s'opèrent  d'autres  améliorations , 
parmi  lesquelles  on  doit  distinguer  celles  déjà  effectuées  par  M.  Loysel , 
ingénieur,  au  sujet  d'un  système  plus  économique  de  portes  d'écluses, 
et  la  construction  du  pont  aqueduc  d'Oguon ,  qui  est  confiée  à  M.  l'in- 
génieur l'radel  dont  les  talens  n'ont  cessé  de  seconder  pendant  dix  ans 
les  efforts  de  M.  (iorsse. 

Mais  les  améliorations  qu'on  vient  de  signaler  n'étalent  pas  les  seules 
auxquelles  se  fût  borné  le  zèle  de  M .  Gorsse  ;  s'il  fût  resté  plus  long- 
temps au  poste  auquel  il  avait  été  appelé  par  M.  le  directeur  -  général , 
cet  habile  ingénieur  eu  eût  proposé  d'autres,  dont  la  sagesse  ne  doU  pas 
être  perdue  dans  l'intérêt  du  canal  qui  pendant  dix  ans  fut  confié  à  ses 
soins,  et  lesquelles  avaient  particidièrement  pour  objet ,  savoir  : 

1*  D'exercer  une  haute  surveillance  sur  le  canal  de  Languedoc,  ainsi 
que  sur  les  contre-canaux  et  rigoles. 

a*  D'assurer  les  visites  annuelles  contradictoires  prescrites  par  les  con- 
ventions et  par  l'arrêt  du  conseil  de  t73g ,  ainsi  que  par  les  lois  et  dé- 
crets rendus  jusqu'à  ce  jour  dans  les  intérêts  réciproques  de  la  propriété' 
du  canal,  du  commerce,  de  l'agriculture,  des  communes  et  des  ri verains  ; 

3°  De  déterminer  en  faveur  des  mêmes  intérêts ,  les  droits  de  propriété 
indécis  sur  des  eaux,  ou  sur  des  portions  abandonnées  d'anciens  lits  des 
canaux  ou  de  rivière  ; 

4*  De  s'entendre  sur  la  question  de  savoir  à  la  charge  de  qui  doivent 
être  diverses  dépenses  qui  étaient  faites  jadis  sur  les  fonds  du  trésor 
royal ,  de  la  province ,  des  sénéchaussées ,  des  diocèses  ou  des  com- 
munes; 

5*  Enfin  d'examiner,  dans  l'intérêt  même  de  la  propriété  du  canal , 
s'il  y  a  quelque  fondement  dans  les  réclamations  du  commerce  et  de 
l'agriculture  au  sujet  du  tarif  actuel. 

Ces  différentes  propositions  et  plusieurs  autres  qui  sont  parvenues  à  la 
connaissance  de  l'administration  du  canal  de  Languedoc  ,  semblent 
dignes  de  son  attention  ;  et  si  cette  administration  a  cru  devoir  demander 
à  n'employer  que  des  ingénieurs  de  son  choix  à  la  direction  des  travaux 
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auxquels  elle  est  tenue  par  les  édits  de  concession  et  les  différons  arrêts 
et  rêglemens  qui  déterminent  ses  obligations  envers  le  commerce  et  les  ri- 
verains du  canal ,  il  faut  du  moins  espérer  que,  dans  son  intérêt ,  elle 
restera  toujours  fidèle  à  ces  mêmes  obligations,  et  reconnaîtra  toujours 
le  droit  de  surveillance  que  doit  conserver  le  gouvernement  sur  tous  les 
établissemens  d'un  intérêt  général ,  et  dont  nous  chercherons,  dans  la 
dernière  partie  de  cet  ouvrage ,  à  déterminer  l'étendue  légale. 

Canaux  d'embranchement. 

Entraîné  par  l'ordre  chronologique  des  difierens  changemens  et  mo- 
difications auxquels  a  été  soumise,  depuis  le  moment  de  son  institution 
jusqu'à  ce  jour ,  l'administration  qui  a  iégi  le  canal  de  Languedoc  pen- 
dant ce  long  intervalle  de  temps,  nous  avons  cru  ne  pas  devoir  inter- 
rompre le  compte  que  nous  en  avons  rendu ,  par  l'historique  et  la  des» 
cription  des  ouvrages  qui  ont  été  exécutés,  tant  pour  le  changement  de 
direction  qu'a  éprouvé  la  ligne  de  ce  canal  près  de  Carcassonne ,  que 
pour  l'établissement  des  embranchemens  qui  viennent  s'y  fier,  et  les- 
quels sont  aujourd'hui  soumis  à  l'administration  générale  du^  canal 
principal  :  nous  parlerons  d'abord  de  ces  embranchemens. 

Canal  de  St.-Pierre.  Ce  canal ,  qui  prend  son  origine  dans  la  Ga- 
ronne, à  i5o"  au-dessu$dc  la  chaussée  du  Basacle  à  Toulouse,  et  vase 
rendre,  en  suivant  sa  rive  droite,  au  canal  de  Languedoc,  a68"  au-dessus 
de  l'écluse  à  double  chute  dite  de  la  Garonne ,  par  laquelle  il  débouche , 
i,45o"plus  bas,  dans  cette  rivière,  a  particuUèrement  pour  objet  de 
mettre  en  communication  le  port  de  la  ville  avec  le  canal  principal ,  en 
évitant  te  passage  du  pertuis  de  la  cliaussée  du  Basacle  qu'il  contourne. 
Ce  canal  de  dérivation ,  commencé  en  1 768  et  terminé  en  1 778,  a  1 ,5oo- 
de  longueur. 

Établi  de  niveau  avec  le  bief  du  canal  principal ,  dont  l'écluse  à 
double  chute  de  la  Garonne  se  trouve  racheter  la  chute  de  la  chausséedu 
Basacle,  le  canal  de  St. -Pierre  ne  compte  qu'une  écluse  qui ,  placée  à  sa 
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tête,  sert  à  la  fiais  à  r  acheter  la  différence  variable  du  niveau  de  la 

Garonne  et  celui  du  canal,  et  à  le  défendre  des  crues  de  ce  fleuve. 

La  largeur  du  canal  de  St.-Pierre  est  de  io-  au  plafond  et  de  i8"  à 
la  ligne  d'eau ,  et  son  mouillage  est  de  i-,8o. 

Canal  de  Narbonne.  — D'après  le  premier  projet ,  le  canal  de  Lan- 
guedoc devait  déboucher  à  la  Méditerranée,  en  entrant  dans  l'Aude, 
vis-à-vis  de  la  Robine ,  et  en  se  servant  de  cet  ancien  canal  des  Romains , 
qui ,  après  avoir  traversé  la  ville  de  Narbonne ,  se  rend  à  la  mer  au  grau 
de  la  Nouvelle  (  i  )  ;  mais  ayant  recounu  les  avantages  qui  résulteraient  de 
la  prolongation  du  canal  de  Languedoc  jusqu'à  l'étang  de  Thau ,  et  la 
possibilité  de  cette  prolongation ,  on  crut  remplir  les  voeux  de  la  ville 
de  Narbonne ,  qui  eût  désiré  voir  le  canal  principal  passer  sous  ses  murs, 
en  donnant ,  par  l'article  ao  du  devis  qui  fut  dresse  en  1668  par  le  che- 
valier deCIerville,  aux  états  et  au  diocèse  de  Narbonne  la  faculté  de 
faire  une  écluse  dans  la  chaussée  de  la  rivière  de  Cesse,  pour  entrer 
dans  celle  de  l'Aude ,  et  au-delà  passer  à  Narbonne  par  la  Robine  (a) . 

Cette  jonction  du  canal  principal  avec  la  Robine,  retardée  par  diverses 
rirconstances ,  et  vraisemblablement  par  suite  d'une  troisième  direction 
qui  fuj  donnée  à  ce  canal ,  ayant  été  reconnue  du  plus  grand  intérêt  par 
M.  le  maréchal  de  Vauban ,  un  arrêt  du  roi  du  19  février  1686  en  or- 
donna l'examen ,  et  un  autre  arrêt  du  9  juillet  1686  en  décida  l'exé- 
cution. * 

Mais  il  était  réservé  au  canal  de  Narbonne  d'offrir  un  exemple  de  la 
lenteur  avec  laquelle  le  bien  peut  s'opérer;  après  une  multitude  d'ob- 
stacles qui  arrêtèrent  sa  construction  commencée  en  1690,  ce  ne  fut 
que  presque  un  siècle  après  que  ce  canal  fut  terminé. 


(1)  Ouverture»  qui  établissent  la  communication  des  lagunes  avec  la  mer,  A  fré- 
tera les  attérissemeos  qui  ferment  ces  lagunes. 

{■?.)  t.c*  ouvrages  relatifs  à  la  prise  de  la  rivière  de  Cesse,  qui  alimente  la  grande 
ret«nued«  canal  principal,  ayant  «te  modifiés,  la  jonotioftdont  il  est  parlé  ici  a  do 
«gaiement  subir  des  changement- 
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dans  la  grande  retenue  à  4,207"  du  Sommait ,  près  d'Argiliers  ;  laisse  la 
rivière  de  Cesse  à  droite,  et  vient  aboutir  dans  l'Aude  à  5go«  au-dessus 
de  l'origine  du  canal  de  la  Robine. 

Sa  longueur  totale  est  de  6,1 77",  et  sa  pente  de  aô*  est  rachetée  par 
sept  corps  d'écluses  avec  sas  ;  on  compte  iur  son  cours  deux  ponte ,  huit 
grands  épanchoirs  destinés  à  jeter,  au  moyen  d'une  rigole ,  les  eaux 
troubles  de  la  rivière  «TAnde  dons  l'étang  de  Capestang,  à  reflet  de 
l'attérir. 

Sa  largeur  est  de  10-  au  plafond,  et  de  18-  à  ta  ligne  d'eau  ;  et  sa 
profondeur  d'eau  est  de  2". 

Ses  écluses ,  de  6"  de  largeur  et  de  3a"  de  longueur  entre  les  buses  , 
reçoivent  les  barques  du  grand  canal. 

Les  frais  de  son  entretien,  montant  à  is^oo  fr. ,  joints  à  ceux  de 
perception ,  qui  sont  de  a,aoo  fr. ,  et  à  ceux  des  impositions,  qui  montent 
à  4oefr. ,  excèdent  de  1 1,000  fr.  son  produit  brut,  qui  n'est  que  de 
4,000  francs. 

Ce  canal,  frisant  partie  du  canal  principal,  et  ne  formant  qu'une 
même  propriété,  est  soumis  à  U  même  administration. 

Canal  de  la  Robine. — La  Rofaine,  ancien  canal  que  les  Romains 
dérivèrent  de  l'Aude,  et  qui,  après  avoir  traversé  la  ville  de  Narbonne, 
pa^c  entre  les  étangs  de  Bages  et  de  Gruissan ,  et  évite  l'étang  de  Si- 
jcaii ,  en  coupant  l'île  de  Sainte-Lucie,  pour  se  rendre  à  la  mer  par  le 
grau  de  1a  Vieille  Nouvelle,  avait  pour  objet  d'ouvrir  une  double  com- 
munication de  lu  ville  de  Narbonne  «  la  rivière  d'Aude  et  à  la  mer. 

La  Robine ,  rectifiée  et  régularisée  dans  plusieurs  de  ses  parties ,  forme 
la  continuation  du  canal  de  Narbonne ,  avec  lequel  elle  se  lie  au  moyen 
de  la  traversée  de  In  rivière  d'Aude,  sur  une  longueur  de  390",  et  ouvre 
ainsi  avec  ce  canal  une  première  communication  de  l'Océan  à  la  Médi- 
terranée par  la  ville  de  Narbonne. 

Sa  longueur  est  de  3i  ,71 1-,  et  sa  pente  de  9"  est  rachetée  par  cinq 
écluaes  de  6"*  de  largeur  et  de  3a"  de  longueur  entre  les  buses. 

«7- 
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Son  produit  brut,  de  24,000  fr.,  est  inférieur  de  i4,ooo  fr.  à  ses  frais 
d'entretien ,  de  perception  et  déposition. 

Ainsi  que  le  canal  de  Narbonne ,  celui  de  la  Robine  fait  partie  du  canal 
principal,  appartient  à  la  même  compagnie  créée  par  le  décret  du 
16  mars  1810,  et  est  soumis  à  la  même  administration. 

Canal  de  Sainte-Lucie.  — Le  canal  de  Sainte-Lucie,  qui  n'est  que  le 
prolongement  du  canal  de  la  Robinc ,  commence  à  l'embouchure  de  ce 
dernier  dans  les  étangs,  près  de  la  métairie  de  Sainte-Lucie;  traverse  la 
plage,  et  aboutit  au  chenal  de  la  Nouvelle. 

Sa  longueur  est  de  5,845",  sa  largeur  au  plafond  de  Q",75,  et  à  la 
ligne  d'eau  de  1  ;",54.  Sa  profondeur  est  de  5",a5,  et  sur  toute  sa  lon- 
gueur ses  eaux  sont  de  niveau. 

Ce  canal ,  qui  fut  commencé  en  l'an  VI  (1798) ,  et  livré  à  la  naviga- 
tion en  1 810 ,  est  une  dépendance  du  canal  du  Midi ,  et  appartient  à  la 
même  compagnie. 

Canal  <f<?  Carcassonne.  —  Ainsi  que  nous  l'avons  fait  remarquer,  le 
canal  de  Languedoc ,  qui ,  à  partir  du  point  où  il  reçoit  le  ruisseau  d'Her- 
ruinis,  suivait,  dans  l'origine,  le  vnllon  du  Fresqucl  jusque  près  de  l'em- 
bouchure de  cette  rivière  dans  l'Aude ,  passe  aujourd'hui ,  par  une  nou- 
velle direction,  sous  les  murs  de  la  ville  de  Carcassonne.  C'est  cette 
nouvelle  parue  du  canal  principal  qui  a  reçu ,  assez  improprement ,  le 
nom  de  canal  de  Carcassonne,  peut-être  par  la  ville  même  qui,  après 
avoir  refusé  de  contribuer  au  surcroît  de  dépense  qu'exigerait  cette  der- 
nière direction,  à  laquelle,  sans  cette  circonstance,  on  eût  été  disposé 
déjà  à  donner  la  préférence  lors  du  premier  tracé  du  canal ,  a  été  ensuite 
plus  d'un  siècle  à  en  solliciter  le  bienfait.  C'est  ainsi  que  sans  nul  doute, 
et  par  suite  d'une  plus  juste  'appréciation  des  nombreux  avantages  qui 
sont  attachés  à  l'établissement  des  diverses  lignes  de  navigation  dont  on 
s'occupe  aujourd'hui ,  nos  neveux  verront  des  villes  réclamer  un  jour 
avec  instance  l'ouverture  d'embranchemens  qui  devront  leur  donner 
accès  à  ces  voies  dont  elles  n'avaient  vu  d'abord  la  création  qu'avec  tié- 
deur, et  souvent  même  avec  une  répugnance  aussi  injuste  que  peu  éclairée. 
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Cette  portion  contributive  pour  laquelle  la  ville  de  Carcassonne  avait 
refusé  de  s'engager  lorsqu'il  s'agissait ,  en  1667,  de  rapprocher,  par  une 
légère  déviation ,  le  canal  de  ses  murs ,  elle  se  trouva  heureuse  de  pou- 
voir l'offrir  un  siècle  plus  tard ,  en  1777. 

Ayant  su  que  les  propriétaires  du  canal ,  dans  la  vue  de  le  soustraire 
aux  ensablemens  et  aux  ravages  auxquels  l'exposait  l'admission  du  Fres- 
quel ,  s'étaient  arrêtés  a  l'idée  de  faire  passer  ce  torrent  sous  le  canal  au 
moyen  d'un  pont  aquéduc ,  la  ville  de  Carcassonne  représenta  aux  états 
«le  Languedoc  que  la  construction  de  ce  pont-aqueduc  nécessitant  le 
relèvement  du  plan  de  la  ligne  de  navigation  dans  cette  partie,  afin 
d'atteindre  la  hauteur  nécessaire  pour  son  établissement,  Userait  facile 
alors  de  diriger  par  Carcassonne  cette  partie  de  la  ligne  du  canal  à  la 
dépense  de  laquelle  ses  habitans ,  plus  éclairés  sur  leurs  véritables  in- 
térêts ,  s'empresseraient  d'ailleurs  de  participer. 

Malgré  cet  accord  de  vues  et  d'intentions,  le  projet  définitif  de  cette 
nouvelle  direction  et  du  pont-aquéduc  deFresquel  ne  fut  approuvé  que 
le  g  février  1786. 

D'après  la  modification  qui  résulte  de  l'exécution  de  ce  projet ,  la  ligne 
du  canal,  se  déviant  à  droite  à  partir  de  l'ancien  emplacement  des  écluses 
de  Foucaud ,  passe  devant  les  murs  de  Carcassonne.  en  formant  a  ce 
point  un  bassin  de  i45ro,96  de  longueur  et  de  46",7b'  de  largeur,  et  re- 
prend son  ancienne  direction  en  amont  de  l'écluse  de  Fresquel ,  après 
un  développement  de  7,06  *". 

La  pente  de  cette  nouvelle  partie  de  canal  est  de  u",i5,  et  est 
rachetée  par  quatre  sas  écluses. 

Le  pont-aquéduc  de  Fresquel ,  au  moyen  duquel  le  canal  traverse  la 
rivière  de  ce  nom ,  est  un  des  plus  beaux  qui  aient  été  construits  sur 
toute  la  ligne  du  canal  de  Languedoc  :  composé  de  trois  arches  de 
ia-,69  d'ouverture  et  de  a5",33  de  largeur,  il  livre  à  la  fois  le  passage 
au  canal,  au  chemin  de  halage,«t  à  la  grande  route  qui  suit  cette  ligne 
de  navigation. 
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Commences  eu  1787,  suspendus  en  J791 ,  les  ouvrages  de  celte 
partie  de  canal  n'ont  été  terminés  qu'en  1810. 

récapitulation  des  longueurs  du  canal  principal  et  de  ses 


embranchement. 

Canal  principal   a4o,o84-. 

Canal  de  St.-Pierre   i,5oo 

Canal  de  jonction ,  ou  de  INarbonne   4,4io 

Canal  de  la  Robine  de  Narbonne   96,806 

Canal  de  Ste.-Lurie   6,845 

Longueur  totale   378,544 

Longueur  des  rigoles. 

Rigoles  delà  Montagne  et  de  la  Plaine   8a, 22a 

Rigoles  de  prise  d'eau  des  rivières  de  Fresquel,  d'Or- 

biel ,  d'Ognon  et  de  Cesse   3, 7  a6 


CANAUX  COMPRIS  ENTRE  LE  CANAL  DE  LANGUEDOC 
ET  L'EMBOUCHURE  DU  RHONE. 

Les  diflërens  canaux  compris  entre  le  Rhône  et  l'extrémité  du  canal 
de  Languedoc  ne  sont,  on  quelque  sorte,  que  les  ramifications  extrêmes 
de  su  branche  orientale,  qui,  par  elles,  aspire  de  l'extérieur  et  desdépar- 
temens  de  l'est,  et  y  transporte  alternativement  les  produits  dont  manque 
le  Languedoc,  et  ceux  qu'il  recueille  au-delà  de  sa  consommation. 

Bien  que  ces  divers  canaux ,  qui  ont  fait  l'objet  de  concessions  tempo- 
raires de  différentes  durées,  et  parmi  lesquels  figurent  deux  canaux 
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appartenant  à  des  particuliers ,  eussent  pu  ,  par  suite  de  ces  circon- 
stances, être  rangés  sous  trois  catégories  distinctes,  cependant  nous 
croyons  devoir  suivre  de  préférence ,  dans  la  courte  description  que 
nous  en  donnerons  ici,  l'ordre  de  leur  succession  dans  la  prolongation 
de  la  ligne  de  navigation  qui  nous  occupe,  comme  étant  plus  conforme 
à  l'esprit  de  cet  ouvrage ,  dans  lequel  nous  nous  sommes  particulière- 
ment proposé  d'examiner  chaque  canal  dans  son  rapport  avec  le  système 
général  de  la  navigation  de  la  France. 

CANAL  DES  ÉTANGS. 

Le  canal  des  Etangs,  dont  on  s'occupa  vers  1670,  peut  être  considéré 
comme  un  prolongement,  parla  plage,  du  canal  de  Languedoc  à  l'étang 
de  Mauguio. 

Ce  canal,  formé  par  deux  levées  contenues  chacune  par  deux  murs 
en  maçonnerie  qui  s'élèvent  au-dessus  du  niveau  des  eaux ,  preud  son 
origine  à  l'extrémité  de  l'étang  de  Thau ,  au-dessus  du  port  de  Cette, 
avec  lequel  il  communique  par  un  embranchement;  traverse  l'étang  de 
Frontignan,  en  passant  sous  la  ville  de  ce  nom;  longe  celui  de  Mague- 
lon ,  à  l'extrémité  duquel  il  reçoit  le  canal  de  Lez.  ou  de  Grave,  qui  en 
le  croisant  se  prolonge ,  sous  le  nom  de  canal  du  Grau-de-  Lez  ou  de 
Palavas,  jusqu'à  la  mer;  et  poursuit  ensuite  son  cours  à  travers  l'étang 
de  Pujol,  pour  déboucher  dans  l'étang  de  Mauguio,  après  avoir  par- 
couru une  longueur  totale  d'environ  a8,3oo". 

Sa  largeur  au  plafond  est  de  10* ,  celle  à  la  surface  de  l'eau ,  de  ao"  ; 
et  sa  profondeur  d'eau  de  im,5o.  Il  est  alimenté  par  les  eaux  de  la 
mer,  qui  y  sont  introduites  au  moyen  d'ouvertures  établies  de  dis- 
tance en  distance. 

Le  gouvernement  ayant  reconnu  la  nécessité  de  donner  à  ce  canal  la 
même  profondeur  d'eau  de  a"  qu'au  canal  de  Languedoc ,  ordonna , 
en  i8ra,  la  rédaction  du  projet  des  ouvrages  à  exécuter  pour  atteindre 
ce  but ,  et  lesquels  montaient  à  800,000  fr. 
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Plusieurs  ouvrages  avaient  déjà  été  commencés ,  lorsque  par  un  traité 
passé  en  exécution  de  la  loi  du  5  août  i8ai ,  et  approuvé  par  une  or- 
donnance du  roi  du  3o  janvier  182a  ,  une  compagnie,  à  la  tête  de  la- 
quelle est  M.  Usquin ,  s'est  chargée  de  faire  les  ouvrages  qui  restaient  à 
exécuter ,  et  évalués  a  700,0006*. ,  dans  l'espace  de  quatre  ans ,  à  partir 
du  i*'  avril  183a ,  au  moyen  de  la  concession  des  produits  du  canal 
|M>iidant  vingt-neuf  ans  et  neuf  mois. 

Sur  le  canal  des  Etangs  s'embranchent  cinq  autres  petits  canaux,  dont 
il  convient  de  parler  avant  que  d'aller  plus  loin. 

CANAL  DE  LA  PEIRADE. 

Ce  canal ,  qui  a  pour  objet  de  joindre  le  canal  des  Etangs  au  canal 
du  port  de  Cette,  a  5oo"  de  longueur,  et  est  ouvert  sur  les  mêmes  di- 
mensions en  travers  que  le  canal  des  Etangs ,  dont  on  vient  de  parler. 

CANAL  DE  CETTE. 

Ce  canal ,  qm  établit  une  communication  entie  l'étang  de  Thau  et  ta 
mer,  en  venant  déboucher  dans  le  port  de  Cette.,  n'a  que  i55o-  de 
longueur.  Sa  largeur  moyenne  est  de  io",  et  sa  profondeur  d'eau  de  3": 
il  fait  également  prtie  de  la  concession  du  canal  des  Etangs. 

CANAL  DE  LEZ  OU  DE  GRAVE. 

Ce  canal,  qui  fut  exécuté  en  vertu  d'un  arrêt  du  1 4  octobre  1666,  et 
qui  appartient  à  M.  le  marquis  de  Grave ,  n'est  que  la  canalisation  de  la 
rivière  de  Lez ,  qui  a  été  rendue  navigable  au  moyen  de  trois  écluses , 
depuis  le  pont  de  Juvénal ,  à  1  ,,',oo"  de  la  ville  de  Montpellier ,  jusqu'au 
canal  des  Etangs,  d'où  la  rivière  de  Lez  se  rend  à  la  mer  par  le  canal 
du  Grau-de-Lez  ou  de  Palavas. 

La  longueur  du  canal  de  Grave  est  de  10,000-.  Sa  largeur  réduite 
est  de  ai  -  ,  et  sa  profondeur  d'eau  de  i"\5o. 
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Ses  trois  écluses  ont  5-,85  de  largeur ,  et  35"  de  longueur  d'un  buse 
à  l'autre. 

Ce'canaTsert  au  transport  des  blés,  des  laines ,  des  sels,  des  charbons  de 
terre  et  des  bois  de  construction.  Son  produit,  beaucoup  plus  considérable 
autrefois,  a  éprouvé  une  diminution  remarquable  dans  ces  derniers 
temps.  Les  causes  de  cette  diminution  peuvent  être  attribuées ,  suivant 
quelques  personnes  : 

r  Au  mauvais  état  d'entretien  du  canal  ; 

a*  Au  taux  trop  élevé  des  droits  de  navigation  ,  qui  sont  les  mêmes 
pour  toutes  espèces  de  marchandises ,  et  qui  sont  plus  forts  pour  deux 
distances  que  pour  toute  la  ligne  du  canal  des  Etangs; 

3*  Au  bas  prix  des  transports  par  terre ,  qui  se  font  jusqu'à  Mont- 
pellier par  les  propriétaires  qui ,  peu  occupés  par  les  travaux  de  l'agri- 
culture ,  y  emploient  leurs  mules  et  leurs  chevaux  ; 

4*  A  ce  que  le  canal  n'aboutissant  qu'au  pont  de  Juvénal ,  distant 
d'environ  i  ,4oo"  de  Montpellier ,  les  négocians  qui  sont  obligés  de  faire 
transporter  les  marchandises  de  ce  point  à  la  ville,  [trouvent  de  l'a- 
vantage ,  à  raison  du  haut  prix  du  tarif  établi  sur  le  canal ,  et  du  bas 
prix  du  roulage,  de  charger  de  suite  à  Frontignan. 

CANAL  DU  GRAU-DE-LEZ,  OU  DE  PALAVAS. 

• 

Ce  canal,  qui  part  de  celui  des  Etangs ,  au  point  où  il  quitte  l'étang 
de  Maguelon ,  et  qui  peut  être  considéré  comme  la  prolongation  du 
canal  de  Lez  ou  de  Grave ,  sert  à  conduire  les  eaux  de  la  rivière  de  Lez 
à  la  mer,  à  travers  la  plage. 

Formé  au  milieu  des  étangs  par  deux  lignes  parallèles  sur  les  trois 
quarts  de  sa  longueur ,  et  ensuite  par  deux  môles  qui  se  prolongent 
jusqu'à  la  mer,  sa  longueur  totale  est  de  i,5oo"  ;  sa  largeur  au  plafond 
de  io-;  et  à  la  surface  de  l'eau  de  ao»;  sa  profondeur  d'eau  est  de  a". 

Ce  canal  a  été  concédé  à  la  compagnie  du  canal  des  Etangs. 


Tom.  £. 
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CANAL  OU  ROB1NE  DE  V1C. 

Ce  canal  traverse  le  territoire  de  Vie  depuis  une  source  d'eaux  miné- 
raies  située  au  pied  des  montagnes,  jusqu'à  l'étang  salé  de  Vie;  il  est 
alimente  et  par  les  eaux  de  cette  source  et  par  celles  des  étangs  et  de 
la  mer. 

Sa  longueur  est  de  a, 800"  ;  sa  largeur  au  plafond  de  7",  et  à  la  ligne 
d  eau  de  ta-.  La  profondeur  de  l'eau  est  de  1". 

Ce  canal  a  aussi  été  compris  dans  la  concession  faite  à  la  Compagnie 
du  canal  des  Étangs. 

Les  six  canaux  dont  il  vient  d'être  question ,  connus  sous  la  dénomi- 
nation générique  de  canaux  des  Etangs  ou  du  port  de  Cette ,  et  qui  se 
combleraient  facilement  et  en  peu  de  temps  par  suite  des  troubles  qui 
sont  apportés  par  les  ruisseaux  qui  débouchent  dans  les  étangs,  et  parti- 
culièrement par  la  rivière  de  'Lez ,  sont  maintenus  à  une  profondeur 
uniforme  au  moyen  d'un  draguage  qui  se  renouvelle  aussi  souvent  qu'il 
est  nécessaire. 

C'est  par  le  petit  canal  de  Cette  que  le  canal  de  Languedoc  débouche 
de  l'étang  de  Thau  à  la  mer;  c'est  son  embouchure  primitive;  et  les 
ouvrages  qui  ont  été  exécutés  depuis  le  premier  établissement  n'ont  eu 
pour  objet  que  d'améliorer  un  état  de  choses  déjà  existant. 

Le  canal  de  la  Fcirade  u'a  été  construit  que  pour  faciliter  la  commu- 
nication du  port  de  Cette  au  canal  des  Étangs ,  et  afin  d'éviter  la  naviga- 
tion qui  avait  lieu  sur  l'étang  de  Thau  depuis  ce  port  jusqu'à  l'embou- 
chure de  ce  canal. 

Par  ces  ouvrages ,  le  port  de  Cette  devient  donc  la  'principale  embou- 
chure du  canal  de  Languedoc  et  des  autres  canaux  qui  s'y  lient  dans 
la  Méditerranée,  et  l'entrepôt  le  plus  important  de  tout  le  commerce 
intérieur  des  provinces  méridionales  de  la  France  et  du  commerce  ex- 
térieur de  l'Orient  avec  ce  royaume. 

Les  principales  marchandises  qui  prennent  voie  sur  ces  canaux ,  sont 


les  blés ,  les  foins ,  les  vins  et  les  eaux-de-vie ,  les  denrées  coloniales  qui 
venant  de  Bordeaux  sont  transportées 'par  le  canal  de  Languedoc;  les 
'sels  et  les  vins  du  Rhône  et  de  St. -Gilles ,  les  charbons  de  terre,  les  bois 
de  eonstruiction  qui  viennent  par  le  Jlhône  et  le  canal  de  Beaucaire ,  et 
les  salaisons  et  autres  mat  chandises  importées  par  le  port  de  Cette.  Les 
époques  du  fins  grand  mouvement  du  commerce  -sont  'dans  les  moé 
d'octobre ,  de  novembre,  de  décembre  et  de  janvier, -et  les  temps  qui 
précèdent  ou  suivent  les  foires  de  Beaucaire.  Le  transport  ides  vins  du 
Rhône -et  de  St.-Gilles ,  qui  se  dirigent  sur  le  port  de  Cette,  semble  de- 
vwr  balancer  la  diminution  que  le  cabotage ,  devenu  libre,  lait  éprouver 
depuis  la  paix  à  la  navigation  intérieure ,  bien  que  d'un  autre  eoté ,  sans 
le  bas  prix  des  transports  par  terre ,  que  rend  encore  moins  sensible  le 
haut  prix  du  blé,  elle  eût  été  susceptible  de  prendre  une  plus  grande 
activité. 

Les  cinq  canaux  deslStangs,  de  la  Peirade,  de  Cette ,  du  Grau-de-Lez 
et  de  Vie  ayant  été  régis  par  le  gouvernement ,  avant  la  concession  qui 
en  a  été  forte  d'après  la  loi  du  5  août  1 8aj  ,  an  a  pu  «'assurer,  nu  moins 
pendant  une  certaine  période  de  temps ,  de  leurs  produits,  dont  ion  ne 
croit  pas  sans  intérêt  de  frire  connaître  ici  le  résultat. 

D'après  un  relevé  des  droits  perçus  et  desfrais  de  perception  et  d'entre- 
tien, pendant  quatorze  années,depuis  Pan  Kl  jusque  et  y  compris  a8i6, 
on  a  çour  Tannée  -moyenne  le  résultat-suivant  : 

fr.  «. 

Produit  brut   1 48,56 1  oo 

Dont  déduisant  : 

i*  les  frais  de  perception  at,65oi 

 56..J    ^  °° 


7i,85i  oo 

A  quoi  ajoutant  le  produit  de  la  pêche  ,  des  alques  et 
francjHbords ,  évalué  annuellement  à   B4>75o  oo 

Le  produit  net  est  de  96,601  00 

18. 
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CANAL  LATÉRAL  A  L'ÉTANG  DE  MAUGUIO. 

L'étang  de  Mauguio ,  dans  lequel  débouchait  le  canal  des  Étangs ,  et 
où  commençait  le  canal  de  la  Radelle,  qui  lui  fait  suite,  n'offrant  depuis 
long-temps  qu'une  navigation  précaire,  souvent  dangereuse,  et  d'un 
tirant  d'eau  insuffisant ,  on  a  cru  ne  pouvoir  mieux  répondre  aux 
vœux  que  le  commerce  a  souvent  exprimés  pour  qu'on  obviât  à  cet  in- 
convénient ,  qu'en  substituant  à  cette  navigation  celle  que  procurerait 
constamment  un  canal  latéral  à  cet  étang ,  et  lequel  dirigé  par  la  plage 
entre  ses  bords  et  la  mer,  lierait  le  canal  des  Étangs  avec  celui  delà 
Radelle. 

Ce  canal,  qui  aura  io,9Go-  de  longueur,  10"  de  largeur  au  plafond,  et 
•j-  de  profondeur  d'eau  est  ouverteàla  navigation  depuis  le  ^'juillet  1824. 

Par  un  traité  passé  le  aa  janvier  1821 ,  en  conformité  de  la  loi  du 
5  août  1821  ,  une  compagnie  à  laquelle*  le  gouvernement  a  concédé  quel- 
ques jours  après  le  canal  des  Étangs,  s'est  chargée  de  l'exécution  de 
cette  nouvelle  ligne  de  navigation,  dont  la  dépense  d'établissement  était 
évaluéeà  i,o5o,ooo  fv.,y  compris  celle  d'un  embranchement  sur  le  canal 
deLunel,  dont  il  sera  parlé  ci-après,  moyennant  l'abandon  des  droits  de 
navigation  à  percevoir  sur  les  deux  canaux  à  ouvrir ,  pendant  un  in- 
tervalle de  vingt-neuf  ans  neuf  mois:  les  ouvrages  accessoires,  tels  que 
recreusement  et  contre-canaux,  perrés,  etc.,  sont  prèsd'être  terminés. 

CAJSAL  DE  LIONEL. 

Ijb  canal  de  Lunel,  qui  part  de  la  ville  qui  lui  donne  son  nom,  dé- 
bouche, après  un  développement  de  10,000",  dans  l'étang  de  Mauguio. 
Dans  son  cours,  sensiblement  de  niveau ,  il  est  alimenté  par  les  sources 
qui  se  trouvent  près  de  la  ville  de  Lunel ,  et  par  les  eaux  de  l'étang  de 
Mauguio. 

Ce  canal  appartient  à  une  compagnie  ,  en  vertu  d'une  adjudication 
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qui  en  fut  faite  le  a5  janvier  1718 ,  et  qui  fut  approuvée  par  arrêt  du 
conseil  du  5  mars  suivant.  Ainsi  que  celui dç  Grave,  il  a  eu  pendant 
long-temps  à  redouter  le  bas  prix  du  roulage  qui  lui  enlevait  une  grande 
partie  des  transports  auxquels  il  était  destiné  à  pourvoir.  Une  grande 
quantité  des  marchandises  qui  étaient  autrefois  transportées  de  Mar- 
seille à  Cette  par  mer,  et  de  Cette  à  Nîmes ,  par  la  voie  des  canaux, 
jusqu'à  Lunel ,  se  rendait  directement  de  Marseille  par  terre. 

Dans  la  vue  de  procurer  à  ce  canal  toute  l'étendue  dont  il  est  suscep- 
tible,les  négocians  de  ces  villes  Clamaient  depuis  plusieurs  annéesson  élar- 
gissement, ainsi  que  diversouvrages  qui  permissent  le  passage  des  barques 
d'un  tounage  plus  considérable.  D'après  une  transaction  passée  le  5  mars 
1 821  entre  les  propriétaires  du  canal ,  les  négocians  et  le  conseil  muni- 
cipal de  la  ville  de  Lunel ,  et  approuvé  par  une  ordonnance  du  roi  du 
i5  août  1821 ,  les  propriétaires  du  canal  se  sont  engagés,  au  moyen  du 
droit  qu'ils  seront  autorisés  à  percevoir  conformément  à  un  nouveau 
tarif  consenti  par  toutes  les  parties  intéressées ,  à  exécuter  tous  les  ou- 
vrages reconnus  nécessaires  au  perfectionnement  du  canal,  et  lesquels, 
estimés  à  la  somme  de  1 5a  ,000  fr.,  consistent  dans  l'élargissement  du 
canal ,  dans  l'agrandissement  du  port  de  Lunel ,  etdans  la  construction 
d'une  écluse  de  6",66  de  largeur,  et  de  5o"  de  longueur  de  sas. 

Ainsi  qu'on  l'a  vu  plus  haut ,  un  canal  latéral  à  l'étang  de  Mauguio 
devant  être  ouvert,  on  a  imposé  à  la  compagnie  qui  s'est  chargée  de  son 
exécution ,  l'obligation  d'effectuer ,  au  moyen  d'une  portion  de  canal 
intermédiaire  de  3,5oo"  de  longueur ,  la  jonction  de  ce  canal  avec  celui 
de  Lunel,  de  manière  à  mettre  ce  dernier  en  communication  avec  tout 
le  système  de  la  navigation  du  midi  de  la  France. 


CANAL  DE  LA  RADELLE. 


guio,  qui  a  10,000-  de  longueur,  et  le  canal  de  la  Radelle  prenait  son 
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origine  dans  cet  étang  pour  se  diriger  sur 
celui-ci  formait  la  eontmuation  du  premier  canal.  ^  ^ 

favorable  au  commerce  au  moyen  du  canal  latéral  ài'étang  de  Mauguio 
qui  unit,  par  la  plage,  ces  deux  première  canaux. 

La  longueur  du  canal  de  la  Radelle ,  >  de  l'étang  de  Mauguio  à  Aigues- 
Mortes ,  est  de  1 1  ,"259". 

Les  eaux  sont  au  niveau  de  celles  de  la  mer. 

Sa  largeur  au  plafond  est  de        et  celle  à  sa  ligne  d'eau  de  14-. 

Sa  profondeur  est  de  i". 

le  canal  delà  Raddlea  été  concédé  temporairement,  et  pour  quatre- 
vingts  années,  à  la  compagnie  du  canal  de  Beaucaire  ,  dont  il  sera 
parlé  tout  à  l'heure ,  comme  formant,  à  partir  d'Aiguës  -  Mortes ,  le 
prolongement  de  oe  canal  jusqu'à  l'étang  de  Mauguio,  et  bientôt 
jusqu'au  canal  latéral  à  cet  étang,  et  comme  offrant  au  premier  canal 
le  débouché  le  plus  précieux  vers  le  canal  de  Languedoc,  par  suite  du 
raccordement  qui  doit  s'effectuer  entre  le  canal  de  la  Radelle  et  le  canal 
latt-rai  «  lé«.„K  de  Mauguio.  Une  nouvelle  direction  doit  être  donnée 
au  premier  canal  sur  environ  nioitié  de  sa  longueur,  parla  compagnie 
du  canal  de  Beaucaire. 

Outie  ces  ouvrages ,  la  même  compagnie  doit  en  exécuter  d'autres 
sur  le  canal  de  la  Radelle ,  notamment  deux  portes  d'écluses ,  au  point 
où  il  doit  être  traversé  par  le  Vidourle ,  et  dont  l'objet  sera  de  le  garanùr 
contre  les  ensnblemens  quecharie  ee  torrent  lors  de  ses  crues  (F). 


CANAL  DU  GRAU-DU-ROI  OU  D'AIGU  ES- MORTES. 

Lit  naturel  du  Vistre  et  du  Vidourle ,  réunis  dans  leur  partie  infé- 
rieure ,  ce  canal ,  ou  plutôt  çc  chenal ,  qui ,  après  avoir  traverse  l'étang 
du  Repauaset ,  met  en  communication  le  port  d'Aigues-Mortes  avec  la 
mer ,  et  qui  forme  aujourd'hui  le  prolongement  direct  du  canal  de  Beau 
cairc  jusqu'à  la  Méditerranée,  est  curé. et  entretenu  par ,1e 
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ment,  quoiqu'il  semblât  que  par  les  services  qu'il  rend  à  ce  canal,  il 
eût  dû  faire  partie  de  sa  concession ,  ainsi  qu'il  en  a  été  du  canal  de 
la  RadeUe ,  et  de  ceux  de  Bourgidou  et  de  Silvéreal ,  dont  il  va  être 
question. 

La  longueur  du  canal  du  Grau-du-Roi  est  de  6,000-. 

CANAL  DEH&OURGIDOU. 

Le  canal  de  Bourgidou ,  qui  commence  à  Aiguës-Mortes ,  et  se  ter- 
mine aux  belles  salines  du  Peccais ,  fut  ouvert  primitivement  pour  pro- 
curer un  débouché  à  ces  satines ,  vers  Aigues-Mortes  et  vers  le  canal  de 
Languedoc ,  dont  il  pouvait  être  aussi  considère ,  quelque  imparfait  qu'il 
rut ,  comme  un  prolongement  vers  Arles ,  et  par  suite  vers  Bcaucaire > 
au  moyen  du  canal  de  Silvéreal  et  du  petit  Rhône,  avant  que  le  canal 
de  Beaucaire  eût  procuré  une  voie  plus  commode  vers  ce  dernier  point. 

La  longueur  du  canal  de  Bourgidou  est  de  n,a32",  et  sa  largeur 
moyenne  de  8 ". 

Ses  eaux  sont  au  niveau  de  celles  de  la  mer. 

La  compagnie  du  canal  de  Beaucaire  ayant  obtenu  la  concession  du 
canal  de  Bourgidou,  a  été  tenue,  par  son  traité,  à  recreuser  ce  canal  sur 
sa  largeur  primitive  et  sur  une  profondeur  de  i-,5o:  ces  ouvrages  sont 


CANAL  DE  SILVEREAL. 


!   Ce  canal ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire,  lie  le  canal  de  Bourgidou ,  sur 
lequel  il  s'embranche  au-dessus  de  Peccais ,  avec  le  petit  Rhône,  où  il 
prend  son^rigine  au  moyen  de  l'écluse  de  Silvéreal.' 

Depuis  l'ouverture  du  canal  de  Beaucaire,  qui  établit  la  même  com- 
munication jusqu'à  la  ville  de  ce  nom ,  le  canal  de  Silvéreal  est  beaucoup 
moins  fréquenté,  attendu  les  difficultés  que  présente  à  la  navigation  la 
remonte  du  petit  Rhône. 
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La  longueur  du  canal  de  Silvéréal  est  de  8,592-,  et  sa  largeur 
moyenne  de  ia". 

Sa  pente  est  de  5",3o  ,  dont  partie  est  rachetée  par  l'écluse  de  Silvé- 
réal, à  sa  prise  d'eau  dans  le  Rhône. 
La  largeur  de  cette  écluse  est  de  7-. 

Ce  canal  a  été  concédé  à  la  compagnie  du  canal  de  Beaucaire ,  et 
vient  d'être  creusé  par  elle  sur  sa  largeur  primitive  et  jusqu'à  la  profon- 
deur de  i",5o. 

CANAL  DE  BEAUCAIRE 

Le  canal  de  Beaucaire,  qui  dans  le  principe,  et  lorsqu'on  a  commencé 
à  s'en  occuper ,  avait  particulièrement  pour  objet  le  dessèchement  des 
marais  qui  s'étendent  sur  une  surface  de  plus  de  quarante  raille  arpens , 
entre  Aigues-Mortes  et  Beaucaire,  remplit  un  triple  but:  celui  d'éta- 
blir une  prolongation  beaucoup  plus  commode  et  plus  directe  du  canal 
de  I^unguedoc  jusqu'à  la  ville  de  Beaucaire ,  en  évitant  la  navigation 
imparfaite  des  deux  petits  canaux  de  Bourgidou  et  de  Silvéréal ,  et  celle 
souvent  pénible  du  petit  Rhône,  depuis  Silvéréal  jusqu'à  Beaucaire; 
celui  d'offrir ,  par  la  même  raison ,  un  débouché  plus  facile  aux  sels  de 
Peccais  vers  cette  dernière  ville  ;  et  enfin  celui  de  procurer  à  Beaucaire 
une  issue  à  la  mer ,  qui  n'avait  lieu  qu'à  travers  les  obstacles  qu'éprouvait 
la  navigation  principalement  sur  le  cours  inférieur  du  grand  et  du  petit 
bras  du  Rhône  ,  par  les  ensablemens  que  ce  fleuve  rapide ,  chargé  des 
détritus  des  Alpes  et  de  leurs  appendices ,  et  refoulé  qu'il  est  à  son  ar- 
rivée dans  la  Méditerranée,  et  par  ses  eaux ,  et  par  les  vents  du  sud,  et 
par  le  courant  littoral ,  vient  déposer  à  l'embouchure  de  ces  deux  bras. 

L'exécution  du  canal  de  Beaucaire  a  éprouvé  un  grand  nombre  de 
difficultés  et  de  longs  retardemens. 

Comme  canal  de  dessèchement ,  il  fit  d'abord  l'objet  d'une  conces- 
sion ,  de  la  part  du  gouvernement ,  en  faveur  de  M.  le  maréchal  de 
NoaMles  ,  dont  les  droits  passèrent  ensuite  à  M.  le  prince  Charles. 
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Celui-ci  céda  peu  de  temps  après  son  privilège  à  b  compagnie  du 
Brocard  et  de  la  Salle,  qui  n'en  put  faire  usage  non  plus,  par  suite  des 
oppositions  des  états  du  Languedoc  ;  mais  ces  oppositions,  qui  avaient 
pour  objet  de  faire  droit  aux  objections  qu'on  élevait  dans  le  public  sur 
cette  entreprise,  et  qui  portaient  sur  la  prétendue  impossibilité  de  dessé- 
cher les  marais ,  sur  les  maladies  qu'occasioneraient  d'aussi  grands  mou- 
vemens  de  terre ,  sur  la  crainte  dé  nuire  aux  salines  de  Peccais ,  et  enfin 
sur  l'appréhension  qu'une  compagnie  propriétaire  d'aussi  vastes  terrains 
et  d'une  aussi  immense  quantité  de  grains  pourrait  affamer  la  province 
en  disposant  de  leur  prix  à  volonté,  n'étaient  dues  en  réalite'  qu'à  la 
crainte  qu'avaient  quelques  riverains  de  voir  mettreen  discussion  b  pro- 
priété de  terrains  facilement  usurpés  à  raison  de  leur  peu  de  valeur  ;  et 
ces  oppositions  une  fois  levées  par  une  vérification  qui  fut  confiée  ,  en 
1740,  à  M.  Pitot  de  l'académie  des  sciences,  les  états  du  Languedoc 
eux-mêmes,  ayant  acquis  les  droits  de  b  compagnie,  après  avoir  cepen- 
dant consenti  en  1753  à  ce  que  M.  le  doc  de  Richelieu  entreprit  ce 
canal ,  finirent  par  se  charger  de  sa  confection . 

Les  travaux  commencés  par  les  états  en  1780 ,  et  lesquels ,  au  moment 
de  la  révolution  qui  les  suspendit,  ne  faisaient  que  préparer  le  dessèche- 
ment des  marais  entre  Aigues-Mortes'et  Bcaucaire-,  ne  furent  continués 
que  de  l'époque  où  le  gouvernement,  succédant  aux.  états  du  Langue- 
doc, céda  a  une  compagnie,  par  un  traité  passé  le  17  prairial  an  IX 
.(  G  juin  1801  ),  et  pour  quatre-vingts  ans  à  partir  du  1"  vendémiaire 
an  X  (  a5  septembre  1801  ) ,  b  jouissance  du  droit  de  navigation  a  per- 
cevoir sur  ce  canal ,  et  sur  ceux  de  b  Radette ,  de  Bourgidou ,  et  de 
Silvéréal ,  ainsi  que  b  propriété  à  perpétuité  de  plusieurs  marais  ,  ù  la 
condition  qu'elle  terminerait,  dans  le 'délai  de  trois  ans,  les  travaux 
restant  à  exécuter  au  canal  de  Beaucaire ,  et  qu'elle  se  chargerait  de  ceux 
relatif,  ù  b  nouvelle  direction  à  donner  au  canal  de  la  Radellc ,  et  au 
recreusement  des  canaux  de  Bourgidou  et  de  Silvéréal.  Par  le  même 
traité,  ces  différens  ouvrages  devaient  être  surveillés  et  dirigés  pur  les 
ingénieur»  des  Ponts-et-Chaussées. 

Tom.  1.  19 
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Le  oanni  deReaucaîre  ,  qui  pr^  «on  origine  dans  le  Rhône  au-des- 
sous de  Beaucaire,  oit  s'effectue  la  prise  d'ean ,  passe  sous  les  hauteurs 
de  Saint-Paul,  de  Saint-Jean  près  de  Bellegarde ,  et  sous  Brousean;  se 
détourne  à  gauche  pour  passer  sous  Loubès  et  St. -Gilles  ;  redescend  de 
nouveau  pour  passer  sous  Ispeyran  ;  remonte  et  traverse  les  marais  non 
loin  de  l'abbaye  d'Hoc ,  et  se  dirige  ensuite  sur  Aigues-Mortes,  où  il  se 
termine,  en  s'embnmchant  sur  les  canaux  de  la  Radelle  et  de  Bourgidou. 
De  ce  point  le  canal  de  Bancaire  communique  à  la  mer  par  le  Grau-du- 
Roi  à  travers  les  marais  et  les  atterrissemens  que  quelques  siècles  ont 
suffi  pour  accumuler  sur  une  étendue  de  (5,ooo",  entre  Aigues-Mortes 
et  la  Médîterrannée,  sur  laquelle  cette  ville  offrait  encore  en  ia48  un 
bon  port  d'embarcation  (i). 

Sa  longueur,  depuis  sa  prise  d'eau  dans  le  Rhône  à  Beaucaire  jusqu'à 
Aigues-Mortes ,  est  de  5o,554". 

Sa  pente,  dans  sa  partie  supérieure,  depuis Beaucaire  jusqu'à  Brous- 
san,  sur  17,810- de  longueur,  est  de  4-,ao,  et  est  rachetée  par  les  trois 
écluses  à  sas  de  Charençonne ,  de  Nourrignier  et  de  Broussan. 

Sn  partie  inférieure,  depuis  Aigues-Mortes  jusqu'à  Bellegarde  sous 
Broussan  est  de  niveau  avec  la  mer  sur  33,544*  de  longueur. 

Sa  largeur  au  plafond  est  de  i  1  et  à  la  ligne  d'eau  de  1 9".  Sa  pro- 
fondeur d'eau  est  moyennement  de  a". 

L'écluse  de  Beaucaire ,  placée  à  Origine  du  canal  dont  le  premier 
bief  est  établi  au  niveau  du  fond  du  Rhône,  et  à  i"  au-dessous  de  son 
étiage ,  n'ayant  pour  objet  que  d  assurer  le  passage  des  bateaux  du 
Rhône  dans  le  canal  et  réciproquement ,  quelle  que  soit  la  différence  de 

-  —  .    1  .i  1 .  ,  

(1)  Ce  fut  à  Aigues-Mortes  que,  selon  MézCroy,  saint  Louis  s'embarqua  lors  de  sa 
première  croisade,  le  a5  août  ia48;  bien  que  Joinville  dise,  dans  sa  Chronique  de  la 
vie  de  ce  prince,  que  cette  première  embarcation  eut  lieu  A  Marseille,  le  7  aôflt  1354. 
h  version  du  premier  historien,  appuyée  par  divers  détails  qui  ont  été  également 
donnés  par  tous  ceux  qui  ont  écrit  depuis  loi,  parait  la  seule  qui  doive  être  adoptée. 
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hauteur  des  eaux  du  canal  et  de  cette*  du  Rhnno  jusqu  au.  moment  où 
cette  diflerenec  est  de  a",  c'est-iwlire  jusqu'au  moment  où  la  commu- 
nication du  canal  avec  ce  fleuve  a  été  jugée  devoir  cesse*'  entière- 
ment, mi  ne  diil  rien  négliger  pour  donner  à  cette  écluse  la  position 
l  i  plu*  fa\(.:-;.|jle.  tant  pour  le  double  usage  auquel  elle  devait  servir, 
que  pour  mettre,  autant  que  possible,  son  umboueburc  à  l'abri  des  en- 
^iblemens  (|u'on  avait  .1  redouter  de  la  dm<  «lu  Rhône.  M.  Ducros, 
inspecteur-général  des  Ponts-cl-Cbaussces ,  proposait  de  la  diriger  eu 
amont  contre  la  direction  du  courant  du  fleuve,  ou  au  moins  dans  une 
direction  perpendiculaire  à  ce  courant  ;  pensant  ({ti  en  adoptant  la  direc- 
tion en  aval,  on  exposerait  son  entrée  aux  envasemensqui  se  formeraient 
infailliblement  sur  la  longueur  où  les  eaux  resteraient  stagnantes.  D'au- 
tres ingénieurs,  et  ce  fut  le  plus  grand  nombre,  s'appuyant  de  plusieurs 
exemples  ,  tout  en  avouant  l'inconvénient  des  vases  qui  était  attaché  à 
la  direction  en  aval,  objectaient  contre  la  direction  eu  amont ,  et  même, 
quoiqu'il  un  moindre  degré,  contre  la  direction  perpendiculaire  ,  celui 
bien  plu*  à  craindre  des  aiuas  de  graviers,  qu'accumulerait  en  bien 
moins  de  temps ,  à  son  embouchure,  le  courant  du  fleuve,  si  l'écluseétait 
dirigée  suivant  l'une  ou  l'autre  de  ces  deux  dernières  directions:  de  plus, 
le  choc  des  glaces  et  des  corps  flottaus  entraînés  par  un  fleuve  rapide ,  et 
siu-tout  le  risque  pour  les  bateaux  de  manquer  rentrée  de  l'écluse,  et  les 
dangers  qu'offrirait  leur  sortie  pour  passer  du  canal  dans  le  fleuve  ,  leur 
paraissaient  des  inconvénicus  graves,  dont  serait  exempte  la  direction  en 
aval,  à  laquelle  on  ne  pouvait  reprocher  que  celui  très-léger  dcs_dé|>ôls  suc- 
cessifs et  lents  des  vases  dont  on  trouverait  facilement  à  se  défaire  par  un 
simple  entretien  ou  par  tout  autre  moyen  ;  assurant  d'ailleurs  que  daas 
cette  position  de  l'écluse ,  l'entrée  en  serait  facile  par  l'usage  que  les*ba- 
teliers  ont  de  faire  virer  les  bateaux  ,  en  pareille  circonstance,  sur  eux- 
mêmes,  et  de  les  assujettir  ensuite  par  des  amarres ,  pour  leur  donner  la 
direction  convenable    1  ). 


(1)  On  a  imaginé  pour  IVnlc*  einent  de»  *a*«*  que  le  llbôuc  apporte  en  avant  dr> 

•9- 
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'  On  «e  déenl.  donc  en  f««eur  de  cette  dernière  dispose» ,  d-aprè, 
J. elle  1.  lisne  du  canal  se relournanl  a  droite  a,.nt  d'amter  .  Bea«- 
Z  t»*  termer  un  ba^n  perpendicu..ir*  au  cou*  du  Rhône ,  de 

„n  angle  de  trente-trois  degrés.   ^  

,    .  me  lllàflue  dans  le  »a>  de  cette  .-close ,  un  moven 
U  porte  d  ament  de  l'écluse  *  J"£»  appHcation  au,  embouchure, 

.«si  ,iu.p.e  q.-.nr»i.«.q«  P«t  f£  !  lntroll(IB,  dans  ,e, 

descanauxdanslc,  rivière, '^^f^^i»^*-*. 
r.ln„re,  qui  sont  prat.quee,  à  cet  effe, '    s'élève  au-dessus  de*  eaux  du 

fleuve .  et  dont,  a  ra.sun  *  *>»  P  «  rencS\nfcrlCure*  qui         ceUe  pr- 

ger  de  poid,  la  premier,  pour  arrêter  le»  poutr  ^  h  dM  caux 

ca.nihn  .  tendraient  à  surnager,  on  proccuc  e 

tcur  a 

••■    „,  .«r  l'ouverture  des  tambour*  des  portes  a  avai, 
du  M.  en  rcdu,.m  p  ^  ^ .  ^  ainsl  fa(te , 

...Ro  euv.run  a.,-»«*o«.  du  m*e  iUpérieure ,  donnaient  à  la  tott- 

on  e„,,e  le,  poid,  oui ,  en  ^^ft*  I  ,  e,  a  l'aide  de  deux 

du  barrage  une  £ ^  ^  ^  arméc  u  poulr,„e  infé- 

au  degré  ^nle^e  convenais  et  de  manier, =  à UUser  --^^ 
,„„«  c,  le  radier  de  l'écluse.  «  ^««"^  * ' , ^  du  eL,  doit  se 
rarement  par  un.  colonne  dVau  ^  qui  s  uaient 

porter  avec  for  e  et  entraîner  avec  lu,  dan,  le  sa,      «.«  6 
«cumul*,  en  avant  de  •*"»••  ^  ^  cntraioie8  daos  partie 

On  en  agit  de  même  pour  ^te^'(ifd8ail         rétaWis5cme„t  duquel 

in"      j  nr«-  *- .«    ,    .m.  M  w. 

on  a  «  gaiement  crtu.  bassi      urcn  c(rcCiucr  ensuite  l'enlèvement  au  moyen 

attcrriseemcn^ 

de  ponton,; ,  du" ,  ^  ^  dniguag^,térieur  qui  eûl  toujours  été 

rr^r:«      .  -  -  h*-  *■  ^  *-  — 

un  flM>e  continuellement  chargé  de  troubles. 

* 
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Le  sas  de  cette  écluse ,  décrit  par  deux  arcs  de  cercle  concentriques 
de  quinze  degrés,  et  avec  un  rayon  moyen  de  Go",  a  5j  -  de  longueur 
et  8",33  de  largeur.  La  largeur  entre  les  portes  n'étant  que  de  6-,66,  la 
différence  de  ces  deux  dimensions  a  été  prise  du  côté  du  bajoyer  de 
droite,  pour  faciliter  l'entrée  des  barques.  Les  bajoyers  qui  s'élèvent  de 
9"35o  au-dessus  du  radier ,  surpassent  de  o-,86  1a  ligne  des  plus  hautes 
eaux.  •  ' 

La  gi-ande  élévation  des  crues  du  Rhône  ,  contre  lesquelles  on  avait 
à  défendre  le  canal,  a  obligé  d'établir  au-dessus  des  portes  d'aval,  et 
par  surcroît  de  précaution  au-dessus  des  portes  d'amont  de  cette  écluse, 
des  portes  supérieures  ou  d'inondation,  qu'on  ne  ferme  que  lors  des  eaux 
extraordinaires  ;  celles-ci  se  manœuvrent  au  moyen  de  flèches ,  les  pre- 
mières au  moyen  de  cabestans  et  de  poulies  de  renvoi. 

lia  longueur  des  trois  autres  écluses ,  depuis  le  mur  de  chute  jusqu'au 
buse  d'aval  ;  est  de  56*,7o. 

Leur  largeur  de  passage  entre  les  porte» est,  comme  à  l'écluse-de  pnse 
d'eau,  de  6",66  ;  et,  ainsi  qu'aux  écluses  du  canal  de  Languedoc,  éprouve 
un  renflement  en  suivant,  depuis  le  mur  de  chute  jusqu'à  i",C3  de  la 
chambre  des  portes  d'aval ,  un  arc  de  cercle  de  a",6o  de  flèche ,  ce  qui 
donne  au  sas ,  à  son  milieu ,  une  largeur  de  i.i",86. 

Les  sas  s'emplissent  et  se  vident  au  moyen  de  tambours  qui  contour- 
nent les  portes  d'amont  en  aval  j  ils  ont  o",8ode  largeur,  i*  de  hauteur  à 
l'entrée,  i",53  à  la  sortie ,  et  se  ferment  par  des  vannes,  au  moyen  de 
vis  en  bois.  Un  bassin  de  810"  de  longueur  sur  a3Vi°  de  largeur  au 
plafond,  placé  à  la  mite  de  l'écluse  de  Beaucaire  dont  il  n'est  séparé 
que  par  un  pont ,  peut  contenir  deux  rangs  débarques  ou  de  petits  bâ- 
timens  de  mer  du  côté  de  la  ville,  et  un  rang  de  l'autre  côté ,  en  lais- 
sant au  milieu  un  passage  pour  une  barque.  Lors  de  la  foire  de  Beau- 
caire ,  on  y  a  vu  stationner  plus  de  quatre  cents  batimeus. 

Les  digues  du  bassin  et  celles  du  canal  jusqu'à  l'écluse  de  Charen- 
çonne,  sont  assez  élevées  pour  permettre  une  tenue  d'eau  de  5"  de 
hauteur-, ce  qui  donne  la  faculté  de  laisser  ouvertes  les  portes  de  l'é. 
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close- de  prise  d'ean  jusqu'à  oc  que  le  Rhitoe  ntaoède  pas  ce  niveau. 
J,«»  ouvrages  restant  à  exécuter  par  la  compagnie  du  canal. de  Beau- 
au  raora-înt  de  la  concession-,  tant  pour  porter  à' sa  perfection  le 
al  de  Beaucoire  que  pour  effectuer  le  redressement  du  canal  de  la 
Radelle ,  et  recreuser ,  à  la  profondeur  convenable ,  les  canaux  de  Bour- 
gidou  et  de  Silvéréal,  étaient  évalues  à  la  somme  de  a,5oo,ooofr.  Cette 
compagnie,  qui,  à  la  vérité,  a  exécute  tous  les  ouvrages  avec  un  soin  re- 
marquable, prétendait ,  dès  i8ao ,  avoir  déjà  dépensé  pour  leur  exécu- 
tion celle  de  6,000,000  fr.  ;  et  quoique  la  navigation  soit  déjà  établie  de- 
puis plusieurs  années  sur  ces-  diverses  lignes  de  navigation ,  il  lui  reste 
ù  terminer  quelques  ouvrages  pour  les  porter  à  leur  < 


D'après  cet  état  de  choses*  on  ne  voit  que  trop  clairement  que  lacom 
pgnie  se  trouve  encore  en  retard  vis-à-vis  du  gouvernement ,  relative- 
ment à  l'engagement  qu'elle  avait  pris  avec  lui,  par  le  traité  du  17  prai- 
rial- an-  \X  (  8  juin  1 801  ) ,  de  terminer ,  dans  le  délai  de  trois  années , 
tous  les  ouvrages  qui  lui  étaient  imposés  par  ce  traité,  et  que  ces  fâcheux . 
délais  de  sa  part,  ne  peuvent  être  excusés  ui  par  les  causes  qui  ae  sont 
opposées  à  la  confection  du  canal  de  ht  Radelle ,  ni  par  la  question  in- 
cidente qu'elle  a  élevée  en  proposant  la.  suppression  de.  la  navigation 
du  petit  Rhône,  et  de  celle  du  canal  de  Silvéréal  ;  suppression  à  laquelle 
s'opposaient,  non  sans  de- puissans  motifs ,  les  communes  de  Sainte- 
Marie  et  d'Arles.  Ce  qu'il  y  a  de  certaiu,  c'est  que  ces  dilTerens  re- 
tards n'étaient  pas  propres  à  disposer  le  gouvernement,  forcé  de  mettre 
en  demenre  cette  même  compagnie  pour  l'exécution  de  son  premier 
traité ,  à  loi  foire  la  cession,  du  canal  des  Étangs  et  de  celui  à  établir  laté- 
ralement à  l'étang  de  Mauguio,  qui  était  cependant  si  fort  à  «a  conve- 
nance ,  pour  laquelle  elle  demandait  à  transiger  ettju'elle  a  vu  lui  échap- 
per, et  passer  dans  les  mains  d'une  nouvelle  compagnie. 

Le  canal  de  Beaucaire,  en  faisant  partiale  la  lignespri  unit  b>  Rhône 
à  la  Garonne,  et  en  communiquant  à  la  Méditerranée,  établit  une  des 
,ksp»usmtéressantes;entre  le  midi,  l'est  et  l'ouest  de  la 
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France.  Par  sa  direction,  et  au  moyen  des  canaux  de  la  Radelle  et  de 

Bourgidou  ,  il  offre ,  vers  ces  deux  dernières  régions ,  un  débouche  tou- 
jours facile  à  tous  les  sels  de  Peceais«c  des  saUnes  environnantes  ;  il  sert  à 
l'exportation  des  vins  du  Gard ,  et  reçoit,  en  retour  les  blés  du  haut 
I^nguedoc.  La  constance  et  la  commodité  de  sa  navigation  ,  qui  sup- 
plée à  celle  si  incertaine  dh  Rhône ,  lui  assume ,  du  moins  jusqu'à  l'ou- 
verture du  canal  d'Arles  à  Bouc  ,  le  transport  de  la  presque  totalité  des 
marchandises  qui  remontent  de  l'ouest  et  du  levant  à  Beaucaice,  si  cé- 
lèbre par  ses  foires ,  connues  depuis  long-temps  comme  un  des  plus 
grands  marchés  de  l'ancien  monde. 

JLes  droits  de  navigation  qui  se  perçoivent  sur  le  caual  de  Beaucaire 
sont  les  mêmes  que  ceux  établis  sur  le  canal  de  Languedoc  (G). 

CANAL  D'ARLES  AU  PORT  DE  BOUC. 

Dès  1664?  on  reconnut  de  quelle  importance  seraient  un  port  qui 
offrirait  un  asile  sûr  dans  la  Méditerranée,  et  un  canal  qui,  partant  de  ce 
port,  se  prolongerait  jusqu'à  Arles,  et  au  moyen  duquel  ou,  pourrait 
éviter  les  obstacles  qu'éprouve  la  navigation,  de  la  part  des  ensablemcns 
et  des  vents  contraires  à  l'embouchure  du  Rhône ,  et  sur  le  cours  de  ce 
fleuve,  depuis  la  mer  jusqu'à  Arles. 

Cette  importance  s'est  fait  sentir  encore  à  un  plus  haut  degré ,  depuis 
que  cette  même  portion  de  navigation  devient  un  nouveau  complément 
de  la  ligne  qui  est  établie  par  les  canaux  de  Languedoc ,  de  l'étang  de 
Mauguio ,  de  la  Radelle  et  de,  Beaucaire ,  et  lie  ainsi ,  par  une  commu- 
ication  conti  nue,  la  Provence  au  haut  Languedoc. 

Le  port  de  Bouc,  qu'il  ne  s'agissait  que  de  rétablir  et  d'améliorer,  et 
l'ouverture  d'un  caual  de  ce  port  à  la  ville  d'Arles,  parurent  remplir,  et 
remplissent  fin  effet  ce  double  objet. 

Mais,  ainsi  qu'il  n'est  que  trop  souvent  arrivé  en  France,  et  ce  qui, 
sans  doute ,  tient  à  des  causes  que  nous  chercherons  par  la  suite  à  expli- 
quer ,  ce  n'est  qu'après  plusieurs  projets ,  diverses  reconnaissances  des 
lieux  et  un  grand  nombre  d'observations  et  d'oppositions,  qui  durèrent 
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plus  d'un  siècle,  que  ce  canal,  dont  les  travaux  ont  été  suspendus  en 

1 8 1 4 ,  fut  enfin  commencé  en  1 80a .  t* 

Une  analyse  succincte  de  ce  qui  s'est  passé  j  tisqa'au  moment  où ,  de 
nos  jours,  cet  ouvrage  a  été  entrepris,  ne  peut  paraître  déplacée:  ce 
n\M  que  dans  l'histoire  de  ces  grands  ouvrages,  qu'il  «.ut  possible  de 
découvrir  cet  ensemble  de  laits  sur  lesquels  doivent  s'appuyer  toutes 
les  idées  d'amélioration  à  proposer  dans  cette  partie  de  l'admiuislration 
publique.    \V  .  .  , 

Le  canal  d'Arles  à  Bouc  se  lie  nécessairement  au  port  de  ce  nom ,  et 
ce  n'est,  ninsi  qu'on  vient  de  le  dire,  que  du  moment  où  l'on  sentit  com- 
bien il  était  avantageux  de  rétablir,  eu  l'améliorant ,  un  port  qui ,  près 
de  l'embouchure  du  Rhône ,  n'en  présentait  pas  tous  les  inconvéniens  , 
et  ofTrait  au  contraire,  aux  gros  bâti  mens  marchands,  aux  galères,  et 
même  aux  frégates  de  trente  canons,  le  refuge  le  pins  commode  qu'il  y 
eût  pour  ces  différentes  espèces  de  vaisseaux,  depuis  les  ports  de  Cata- 
logne jusqu'à  Marseille,  qu'on  conçut  le  projet  d'établir  un  canal  depuis 
le  port  de  Bouc  jusqu'à  Arles,  dans  la  vue  d'affranchir  la  navigation  des 
difficultés  qu'elle  essuie  sur  le  Rhône ,  entre  ces  deux  points.  Ayant 
même  remarqué  que  les  hàtimeus  qui  remontent  ce  fleuve  sout  quel- 
quefois relardés  à  Arles  par  les  vents  du  nord  ,  on  proposait,  dès  ce 
temps,  de  prolonger  le  nouveau  canal  jusqu'à  Tarascon. 

Cependant  comme  plusieurs  canaux  de  dessèchement  avaient  été 
creusés  par  las  habitans  du  pays ,  entre  Tarascon  et  la  mer,  un  sieur 
-Millet  de  Valbrun  ,  de  Tarascon,  pensant  pouvoir  éviter  l'embouchure 
du  Rhône,  d'une  autre  manière,  demanda  à  se  servir,  en  y  construi- 
sant des  ('cluses ,  de  la  Robine,  qui  commence  à  une  lieue  de  Tarascon , 
près  du  village  de  St. -Gabriel,  et  yb  tomber  dans  l'étang  de  Landre, 
qui  répond  à  la  mer,  et  M.  le  duc  de  St.-Aignan ,  avec  lequel  MiMet 
s'était  uni  d'intérêt ,  obtint  eu  166  *  le  privilège  d'exécuter  ce  canal  avec 
ces  sion  des  deux  tiers  du  produit  pour  lui  et  pour  sou  associé ,  l'autre 
tiers  étant  réservé  pour  le  roi. 

Ce  projet,  dont  la  forte  dépense,  estimée  à  5  millions,  arrêta  l'exé- 
cution ,  fut  renouvelé  plusieurs  fois ,  jusqu'au  moment  où  M.  le  marc- 
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chai  de  Vauban,  sur  la  fin  de  l'avant-dernier  siècle,  ayant  aperçu  l'in- 
comâiieni  d'entrer  dans  las 'étangs  de  Landre  et  du  Galéjon ,-  où  les 
bàtimens  seraient  exposés  à  être  retardés  par  les  vents  du  nord-est  et 
du  sud-ouest ,  comme  cela  arrivait  à  l'embouchure  du  Rhône,  proposa 
de  faire  partir  le  canal  du  port  de  Bouc  pour  joindre  le  Rhône,  soit  à 
Tarascon  s«tàArles. 

Ce  nouveau  projet  de  M.  le  maréchal  de  Vauban ,  à  ta  sagesse  duquel 
on  ne  rendit  hommage  que  long-temps  après ,  n'eut  pour  le  moment 
aucune  suite.  s 

Un  événement  imprévu  en  suspendit  l'exécution  en  171 1  :  le  grand 
Rhône  ayant  abandonné  presque  en  entier  son  ht  accoutumé,  appelé 
encore  aujourd'hui  le  bras  de  fer,  et,  en  se  frayant  un  nouveau  pas- 
sage dans  un  canal  de  prise  d'eau ,  établi  par  les  fermiers-généraux  pour 
noyer  les  sels  qui  se  déposaient  dans  les  étangs,  lors  des  sécheresses ,  et 
dont  l'écluse  avait  été  laissée  ouverte  par  négligence  ,  stétant  fait  de  ce 
canal  un  nouveau  bras ,  qui  existe  aujourd'hui  sous  le  nom  de  canal  de 
Lône ,  on  se  berça  facilement  de  l'espoir  que  ce  nouveau  bras  du  Rhône, 
qui  à  cette  époque  semblait ,  par  la  régularité  de  sou  cours  et  de  sa  pro- 
fondeur, offrir  quelque  sécurité  à  la  navigation,  remplirait  toutes  les 
vues  qui  avaient  suggéré  l'idée  d'ouvrir  le  canal  d'Arles. 

On  ne  tarda  pas  toutefois  à  voir  que  ce  nouveau  bras,  ainsi  que  son 
embouchure,  se  détérioraient  de  jour  en  jour ,  et  présenteraient  bientôt 
les  mêmes  inconvéniens  qui  avaient  lait  songer  à  suppléer  à  la  naviga- 
tion qui  s'opérait  auparavant  par  le  bras  de  fer  et  son  embonebure;  mais, 
méconnaissant  les  salutaires  avis  de  M.  de  Vauban,  et  sans  apporter 
d'ailleurs  une  grande  ardeur  dans  les  nouvelles  propositions ,  on  se  borna 
à  reproduire  le  premier  projet  en  1732,  et  ensuite  en  1747. 

Ce  projet ,  renouvelé  par  M.  de  Silvy ,  appuyé  par  la  ville  de  Ta- 
rascon ,  et  approuvé  par  M.  le  maréchal  de  Bellc-Isle ,  n'était  plus  estimé 
devoir  monter  qu'à  la  somme  d'un  million  seulement  ;  attendu ,  re- 
marquait-on ,  que  par  les  modifications  qu'il  avait  éprouvées ,  le  canal 
devait  suivre,  et  en  profitant  de  leur  ht,  sur  les  trois  quarts  de  sa  lon- 
Tom.  1.  ao 
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gueur,  k  petite  et  la  grande  Robin»,  le  canal  de  Vigueirat,  et  le  canal 
des  Vidanges  qui  ce  rend  à  l'étang  de  Landre,  et  enfin  passer  par  les 
étangs  des  Gaees,  de  Galejon,  et  par  celui  de  Fca ,  qui  n'est  situé  qu'à 
environ  6,ooo~  du  port  de  Bouc. 

Peu  de  temps  après ,  et  sur  les  ordres  du  même  maréchal  de  Belle- 
Isle  M.  Millet  de  Monville ,  s'occupant  d'un  autre  projet ,  proposa  une 
aouvelle  direction  beaucoup*  plus  courte,  et  d'après  laquelle  partant, 
ainsi  que  M.  de  Vaubaa  l'avait  indiqué,  du  port  de  Bouc ,  il  passait  par 
le  vallon  de  Fulconi ,  et,  après  avoir  traversé  l'étang  de  Galéjon,  venait 
s'embrancher  sur  le  Rhône  à  i,5oon  plus  haut  que  le  bras  de  fer,  et 
près  de  St .- Trophime.  11  plaçait  à  la  prise  d'eau  une  écluse  à  dou- 
ble»» portes ,  pour  faciliter  l'entrée  ou  la  sortie  du  canal ,  quelque 
différence  qu'il  y  eût  entre  la  hauteur  de  ses  eaux  et  celle  des  eaux  du 
Rhône. 

I*  longueur  de  ce  canal  était  de  aa,oi6-,53j  le  niveau  de  son  pla- 
fond devait  être  établi  à  a-,a7  au-dessous  des  plus  basses  eaux  de  la 
mer ,  et  à         au-dessous  du  niveau  de  ses  digues. 

Les  ouvrages  à  faire  au  port  de  Boue  étaient  estimés  a  la  somme  de 
5ao,ooo  fr. ,  et  ceux  du  canal  à  a,4oo,ooo  fr. 

Les  transports  sur  ce  canal  étaient  évalués ,  à  cette  époque,  à  a5o,ooo 
quintaux  qui ,  à  o  f .  ao  c.  de  droit ,  ne  produisaient  que  5o,ooo  fr, ,  ;«ur 
quoi  déduisant  ao,ooo  fr.  pour  l'entretien  et  la  régie,  il  ne  restait  pas  le 
quart  de  l'intérêt  du  capital  employé.  A  la  vérité,  on  se  flattait  alors 
que  la  facilité  que  le  commerce  retirerait  de  cette  nouvelle  communi- 
cation occasibnerait  un  jour  une  augmentation  du  doûble  dans  le 
passage  des  marchandises,  et  que  le  dessèchement  des  marais,  ainsi 
qucla  pêche  et  les  plantations, ajouteraient  encore  au  revenu  qu'on  avait 
droit  d'en  espérer  :  toutefois ,  cette  considération  ne  parut  pas  suffisante 
à  M.  de  Belle-Lùe  pour  se  charger  de  l'exécution  de  ce  canal ,  si  le  roi 
ne  voulait  pas  y  prendre  part. 

En  1750,  M.  Pollard,  inspecteur-général  des  PonU-et-Chaussées , 
jugea  que  ce  canal  devait  être  prolongé  jusqu'à  Arles ,  précaution  sans 
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laquelle  la  navigation  éprouverait  toujours  le»  inconvéniens  dont  elle  m 

plaignait  depuis  St.-Trophime  jusqu'au  premier  lieer ,  au*  delà  duquel 
I*  Rhône  n'offre  plus  de  difficultés. 

-Quelque  raisonnable  que  fût  ce>  projet ,  qui  d'ailleurs  rentrait  »  quel- 
ques égards  dans  celui  indiqué  par  M.  de  Vauban ,  la  ville  d'Arles  y 
forma  des  oppositions,  en  faisant  valoir  la  perte  qu'éprouverai  l  sa  ma- 
rine, qui  se  composait  de  5oo  matelots  classés,  et  de  80  bateaux  de  mer, 
qui  resteraient  sans  emploi ,  une  fois  que  la  navigation  du  Rhône  serait 
abandonnée  ,  faute  de  l'entretien  nécessaire,  et  lequel  n'aurait  plus  lieu 
lorsque  le  canal  serait  établi ,  malgré  les  avantages  que  cette  grande  na- 
vigation naturelle  présentait  au  commerce ,  sous  le  rapport  de  l'économie 
"et  des  transports  extraordinaires  en  temps  de  guerre,  auxquels  le  canal 

ne  pourrait  suffire. 

De  son  côté,  la  ville  de  Tawscon  ne  concevait  pas  que  la  ville  d'Arles 
ne  pût  continuer  à  se  servir  du  Rhône,  si  sa  navigation  était  plus  avan- 
tageuse que  celle  du  canal  qu'il  était  question  d'ouvrir,  et  en  faveur  du- 
quel, pour  son  compte)  elle  fàwait  des  vœux. 

Ces  discussions,  qui  prouvent  seulement  qu'à  cette  époque  les  véri- 
tables principes  sur  lesquels  repose  la  prospérité  du  commerce  étaient 
peu  oennos,  arrêtèrent  donc,  du  moins  encore  pendant  quelque  temps, 
toute  exécution  de 'projets;  il  ne  parait  pas,  en  effet,  que  depuis  ce 
temps  jusqu'à  1768,  on  se  soit  occupé  de  lever  les  obstacles  qui  s'étaient 
opposés  jusqu'à  ce  moment  à  Fouverture  du  canal  d'Arles,  et  si ,  en 
1768,  un  M.  de  Beaumond,  aichitecte,  proposa,  après  de  longues 
études ,  un  canal  'qui  partant  du  Rhône ,  à  la  commanderie  de  Dois 
Vieil,  fût  venu  se  terminer  vis-à-vis  de  Fos,  dans  le  mouillage  d'Eiga- 
deau ,  dont  le  cap  eût  mis  cette  embouchure  à  l'abri  des  vents  du 
sud -est,  qui  sont  très  ->f réqtiens  dans  ces  parages,  et  si  quatre  ans 
après,  en  1773,  M.  de  Beaumond,  changeant  son  premier  projet, 
voulut  diriger  le  même  canal  jusqu'au  port  de  Bouc ,  on  n'a  cependant 
que  trop  iieu  d'apercevoir  que  le  moment  n'était  pas  encore  arrivé  de 
voir  s'effectuer  ce  grand  travail ,  si  avantageux  à  la  navigation ,  et  au- 

ao. 
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quel  se  -rattachent  tous  les  intérêts  agricoles  d'une  des  plus  belles  pn* 

rinces  delà  France. 

Ce  ne  fut,  en  effet,  que  peu  avant  1802  qu'une  compagnie  ay*nt 
frit  des  propositions,  on  reprit ,  avec  quelque  suite ,  cette  affaire  a  la- 
quelle on  n'avait  que  peu  pensé  pendant  (a  révolution. 

A  cette  époque ,  on  examina- île  nouveau  les  projets,  tant  sous  le 
rapport  du  canal  que  sous  celui  du  dessèchement  des  marais  qui  sont 
situés  depuis  Arles  jusqu'à  la  mer ,  sur  une  superficie  totale  de  70,357 
hectares,  et  après  avoir  déterminé  la  direction  du  canal,  qui  de  l'écluse 
de  prise  d'eau,  établie. à  aooo"  au-dessous  d'Arles,  devait  joindre  le 
canal  des  Vidanges,  le  suivre  jusqu'aux  cabanes  du  patron  Bernard ,  et 
passer  ensuite  du  côté  de  la  Cran ,  pour  arriver  au  plateau  de  Bouc , 
qui  se  termine  par  la  montagne  de  la  Lèque  dont  les  sommités  s'élèvent 
à  i7"S579  au-dessus  du  niveau  de  la  mer,  et  dont  l'excavation  sur 
uue  étendue  de  2,172",  était ,  dans  tout  étal  de  cause  ,  indispensable , 
le  gouvernement  fit  enfin  commencer  les  travaux  à  ce  dernier  point. 

Pondant  que  ces  premiers  ouvrages  s'exécutaient,  des  sondes  que  Ton 
lit  sur  le  surplus  de  la  direction  arrêtée,  entre  le  plateau  et  le  Rhône , 
avant  fait  connaître  que  le  cana.1  ne  pouvait  être  creusé  à  sa  profondeur 
sans  être  obligé  de  s'enfoncer  de  im  à  i",  60  dans  un  banc  de  pouding 
sur  environ  20,000"  de  longueur,  on  fit  plusieurs- autres  sondes  entre 
la  ligne  arrêtée  et  le  Rhône,  qui  prouvèrent  que  le  banc  de  pouding, 
qui  suivait  généralement  la  déclivité  du  terrain  compris  entre  la  Du- 
ranec  et  le  Rhône,  de  l'est  à  l'ouest  et  du  nord  au  midi,  vers  la 
iner,  ne  se  trouvait,  à  quelques  petites  longueurs  prè»,  entre  le  Viguei- 
rat  et  .le  Rhône,  qu'à  2"  de  profondeur  au-dessous  du  niveau  de  la 
ruer,  ce  qui  permettait  d'établir  la  ligne  du  canal  sur  la  rive  droite 
des  marais  de  Galignan  et  de  l'étang  de  Landre,  pour  traverser  le  Ga- 
léjon  ,  en  aval  des  étangs  des  Gases,  et  se  rendre ,  par  les  marais  de  Fos 
et  par  la  plage ,  au  plateau  de  Bouc. 

D'après  cette  direction  principale,  il  fut  arrêté,  le  4  juin  i&>9»  4ue 
le  canal,  alimenté  par  les  eaux  du  Viguetrat,  au  moyen  de  deux  rigoles 
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qui  les  porteraient  au  î^faief,  serait  divisé  en  trois  bief*  de  niveau, 
le  premier  à  le  hauteur  de  letiagc  du  Rhône,  le  a*  à  un  mètre 
au-dessous,  et  le  3e  à  o",85  plus  bas,  et  au  niveau  de  la  baflse-mer; 
qu'en  conséquence,  il  serait  placé  au  bord  du  Rhône,  immédiatement 
à  l'aval  du  canal  de  Crapone,  une  première  écluse  dont  les  buses  'se- 
raient établis  à  a"  au-dessous  de  l'ctiage  de  ce  fleuve  ;  une  seconde 
écluse  un  peu  en  amont  de  la  robine  de  Moncalde  ,  et  la  3'  entre  Nego- 
beau  et  le  mas  de  Galéjon  ;  que  ces  écluse?  auraient  8-  de  largeur  et 
38"  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre,  à  l'exception  de  l'écluse  d'Arles 
dont  la  largeur  du  sas  serait  suffisante  pour  contenir  deux  bateaux  du 
Rhône;  qu'Userait  construit  à  l'embouchure  du  canal  dans  le  port  de 
Bouc ,  pour  abriter  les  bâtimens  et  le  canal  contre  les  grandes  eaux  de 
la  mer,  une  porte  de  garde,  précédée  d'un  bassin  en  forme  de  gare  , 
ayant  6o-  de  largeur,  et  170"  de  longueur;  qu'il  serait  établi  à  l'en- 
droit où  le  canal  traverse  l'étang  du  Galéjon ,  le  nombre  d'arches  à 
clapets  nécessaires  de  chaque  côté  et  à  travers  les  francs-bords  du  canal, 
pour  maintenir  le  libre  écoulement  des  eaux  du  maraisdans  la  mer  (1); 
que  les  ponts  seraient  construits  avec  des  travées  mobiles  au  moyen  de 
flèches  pour  laisser  passer  des  bâtimens  de  mer  dans  le  canal;  enfin  que 
sur  toute  sa  longueur,  de  45^83",  sa  largeur  serait  au  plafond  de 
i4*,4o,  et  à  la  ligne  d'eau  de  aa",4o;  que  sa  profondeur  d'eau  serait 
de  a"  à  l'étiage ,  et  que  ses  chemins  de  halage  s'élèveraient  à  2-  au-dessus 
de  cet  étiage,  ou  à  4™  au-dessus  du  plafond. 

Ce  fut  d'après  ces  dispositions  qui  réglèrent  les  différentes  espèces  d'ou- 
vrages pour  la  construction  du  canal  d'Arles  ,  dont  plusieurs  avaient 
été  commencés  et  dont  la  dépense  totale  était  évaluée  à  7,000,000  fr., 
que  le  ministre  de  l'intérieur  demanda ,  par  un  rapport  du  5i  décembre 
i8io,.au  chef  du  gouvernement,  de  prononcer  sur  le  dessèchement, 

  \.  ■  _  :  ,  —  

(0  D'après  les  calculs  donnés  depuis  par  M.  Bouvier,  ingénieur,  le  volutnc  des 
.  aux  <k  la  vallée,  Ion  de»  grande»  crues,  est  de  6i-,oo  cubes  par  seconde. 
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afin  de  pouvoir  statuer  sur  la  concession,  ail  y  avait  lieu,  soit  en  faveur 
je  h  compagnie  de  Croï,  qui  la  demandait ,  soit  en  faveur  des  proprié- 
taires intéresses,  qui  devaient  élre  préfères  ails  donnaient  garantie 
d'une  bonne  exécution.  « 

Ce»  propositions  n'eurent  pas  de  suite,  et  les  ouvrages ,  continués. par 
les  «oins  du  gouvernement,  s'élevaient  déjà,  au  mois  d'avril  i8i3,  épo- 
que de  leur  suspension ,  à  la  somme  de  5oo,ooo  francs. 

Depuis,  et  par  une  soumission  du  16  avril  1818,  une  compagnie 
proposa  de  se  charger  des  dessèchemens  des  marais  d'Arles,  et  de  lâ- 
ché vement  du  canal  d'Arles  à  Bouc. 

Cette  demande  donna  lieu  à  un  nouvel  examen ,  et,  par  suite,  à  un 
nouveau  rapport  d'une  commission  qui  fut  approuvé  par  le  conseil  des 
Ponts-et-Oiaussees  le  5o  mars  181 9,  et  qui,  indiquant  les  divers 
moyens  n  suivre  pour  les  dessèchemens  proposés ,  et  les  légères  modi- 
fications dont  les  travaux  relatifs  à  ces  dessèchemens  rendaient  sus- 
ceptibles les  premiers  projets  approuvés  les  6  juin  1809  et  ai  mai  18 10, 
stipulait  en  résultat ,  entre  autres  dispositions ,  et  en  maintenant  d'ail- 
leurs celles  contenues  dans  l'avis  du  conseil  des  Ponts-eNChaiissées  du 
6  juin  1809  : 

1  *  Que  les  eaux  du  Rhône  seraient  admises  concurremment  avec  celles 
du  Vigueirat  poiu-  alimenter  le  canal  d'Arles; 

•.»•  Que  le  bief  inférieur  de  ce  canal,  qui  peut  leur  fournir  le  débouché 
suffisant ,  î-eccvrait  les  eaux  provenant  des  marais  supérieurs  à  l'étang 
de  Landre ,  qui  seraient  amenées  à  ce  bief  par  le  Tigûeirat  et  la  Vi  - 
dange,  en  aval  du  pont  de  Galignan,  ou  au  bas  de  la  a*  écluse,  dans 
le  cas  où ,  ainsi  qu'il  serait  à  désirer,  on  pût  supprimer  le  a»  bief ,  en  le 
remplaçant  par  le  prolongement  du  bief  inférieur. 

5*  Qu'il  serait  convenable  de  réunir  les  canaux  du  Vigueirat  et  de  la 
Vidange  en  un  seul,  en  donnant  à  ce  dernier  des  dimensions  .qui  sont 
déterminées  au  rapport ,  ou ,  si  on  les  tenait  séparés,  de  les  ouvrir  sui- 
des dimensions  qui  y  sont  également  indiquées. 

4«  Enfin  qu'il  serait  important  que  la  même  compagnie  fût  aussi 
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chargée  de  l'entretien  des  digues  du  Rhône  et  de  la  Durance,  et  de 
tous  les  autres  ouvrages  de  protection  du  coté  de  la  mer. 

Tous  ces  ouvrages  étaient  estimés  devoir  monter ,  savoir  :  ceux  res- 
tant à  faire  au  canal  d'Arles ,  à  5,65o,ooo  fr.  ;  ceux  pour  les  dessèche- 
mens,  à  1,800,000,  et  enfin  ceux  pour  la  confection  des  digues  du 
Rhône  et  de  la  Durance ,  à  1 ,600,000  fr.  :  en  totalité ,  à  8,950,000  fr. 

Les  choses  en  étaient  restées  à  ce  point,  lorsque  le  gouvernement, 
ayant  reconnu  l'impossibilité  où  il  était  de  terminer  dans  un  délai  dé- 
sirable les  différais  canaux  qui  étaient  déjà  commencés,  sans  les 
secours  qu'il  pouvait  espérer  de  l'esprit  d'association ,  dont  plusieurs 
écrivains  recommandâmes  s'étaient  attachés ,  dans  ces  dernières  années , 
à  démontrer  toute  la  puissance,  se  décida  à  accepter  les  offres  d'une 
compagnie  qui  s'engageait  à  prêter  les  fonds  nécessaires  pour  achever 
le  canal  d'Arles  à  Bouc. 

En  conséquence  de  ces  offres  ,  et  sauf  les  modifications  qu'une  nou- 
velle étude ,  dont  on  s'occupait  dans  le  moment ,  pourrait  apporter  dans 
les  projets  antérieurs,  on  passa ,  en  faveur  de  la  compagnie  Odier ,  un 
traité  qui  fut  approuvé  par  mie  loi  du  1 4  août  1 82a ,  et  qui  stipula  que 
la  compagnie  s'obligerait  à  prêter  la  somme  de  5,5oo,ooo  fr. ,  aux  inté- 
rêts de  5  fr.  12  c.  p.  0/0,  indépendamment  d'une  prime  de  1  demi  p.  oro^ 
et  que  le  gouvernement  s'engagerait,  de  son  côté,  à  terminer  les  tra- 
vaux dans  un  délai  de  6  années  et  3  mois,  à  partir  du  1  "  octobre  1 82a, 
et,  après  l'amortissement  de  la  somme  prêtée,  admettrait  la  compagnie, 
pendant  4o  ans,  au  partage,  en  égale  pôrtion  4  du  produit  net  du  canal 
de  la  Bassée ,  concédé  par  une  autre  loi  du  même  jour. 

D'après  Une  nouvelle  étude  et  des  observations  récentes  des  ingé- 
nieurs, et  d'après  l'espoir  qu'on  a  de  lier  ce  canal  du  canal  latéral  du 
Rhône,  des  projets  duquel  on  s'occupait,  de  nouvelles  dispositions  de 
détails,  et  dans  lesquelles  on  consacre  l'établissement  de  trois  biefs  pro- 
posés par  les  projets  approuvés  les  6  jûin  1809  et  20  mai  18 10,  ont 
été  jugées  nécessaires,  et  ont  fait  l'objet  de  plusieurs  décisions,  et  entre 
autres  des  suivantes  : 
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i*  Termiuer  le  bief  inférieur  du  canal  à  600-  au-dessous  d'un  point 
placé  prèsdu  mas  de  l'Etourneau. 

2»  Terminer  le  deuxième  bief  à  400"  en  amont  du  pont  de  Ga- 
ligitan.  , 

5*  Construire  à  ce  point  l'écluse  qui  devait  être  placée  près  la  robine 
Moncalde,  en  prolongeant  jusque-là  le  1"  bief  du  oanal. 

fi»  Etablir  sous  les  murs  de  la  ville  d'Arles  uu  bassin  pour  l'usage 
de  cette  ville. 

5*  Dans  le  cas  du  raccordement  du  canal  d'Arles  avec  le  canal 
latéral  au  Rhône  qui  doit  l'alimenter  en  partie,  la  portion  du  premier 
canal  comprise  entre  le  point  de  raccordement  et  le  Rhône  sera  sup- 
primée, ainsi  que  l'écluse  de  prise  d'eau  projetée  à  son  origine. 

6°  Enfin ,  au  point  où  la  ligne  du  canal  devait  couper  le  Ut  du  Vi- 
gueirat,  on  ouvrira  un  nouveau  Ut  au  Vigueirat ,  et  même  à  la  Vidange, 
afin  que  le  système  d'indépendance  avec  la  navigation  nouvelle  et  les 
moyens  actuels  de  dessèchement,  ne  soit  pas  interrompu. 

Ainsi  que  nous  l'avons  fait  observer  au  commencement  de  cet  arti- 
cle, lu  canal  d'Arles  au  port  de  Bouc,  lors  même  qu'il  ne  devrait 
pas  un  jour  formel'  la  partie  inférieure  du  canal  latéral  au  Rhône ,  dont 
H  sera  parlé  dans  la  suite,  aurait  déjà  une  grande  importance  :  par  son 
établissement ,  on  s'affranchira  <lcs  obstacles  qui  interceptent  et  ren- 
dent souvent  très-dangereuse  la  navigation  du  Rhône,  principalement 
à  son  embouchure;  il  pourra  admettre  constamment  les  allèges  de  la 
ville  d'Arles  ,  espèces  de  tartanes  plates  qui  tiennent  également  et  le 
Rhône  et  la  iner*  et  servira  particulièrement  au  transport  des  Lois 
de  construction;  et  autres  matériaux ,  dans  les  chantiers  de  Toulon  ; 
enfin  la  possibilité  de  sa  haison  avec  le  canal  de  Beaucaire,  par  une 
Kgue  dirigée  d'Arles  à  St-GHIes,  et  au  moyen  de  laquelle  on  éviterait, 
pour  le  transport  des  sels  de  Peccais,  la  navigation  du  petit  Rhône,  ne 
pourrait  qu'ajouter  aux  services  qu'il  est  destiné  à  rendre  un  jour. 

En  résumé,  le  canal  d'Arles  à  Doue,  dont  ht  partie  supérieure  pourra 
subir  quelques  modifications  dans  la  disposition  de  ses  deux  premières 
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écluses ,  si,  comme  tout  porte  à  le  croire,  il  doit  se  combiner  un  jour 
arec  le  canal  d'Arles  à  Tarascon,  virement  sollicité,  et  dont  il  sera  parlé 
dans  la  troisième  section,  aura  45,883"  de  longueur,  et  sa  pente,  depuis 
Ailes  jusqu'au  pont  de  Bouc ,  qui  sera  de  5",3o,  ou  de  i", 8 5,  selon 
qu'il  se  combinera ,  ou  non ,  avec  le  canal  de  Tarascon  j  sera  rachetée 
par  deux  écluses,  qui,  dans  le  dernier  cas,  seraient  placées  aux  lieux  dits 
de  Monte-aide  et  le  Mas  de  l'Etourneau  ;  une  écluse  de  prise  d'eau  au 
Rhône  serait  construite  à  Arles. 

Une  dernière  écluse  sera  placée  à  l'embouchure  du  canal ,  dans  le 
port  de  Bouc ,  et  sera  précédée  d'un  bassin  en  forme  de  gare ,  de  1 70* 
de  longueur  et  de  60"  de  largeur. 

La  largeur  du  canal  sera  de  1 4">4°  au  plafond,  et  de  aa",4o  à  la  ligne 
d'eau  ;  son  mouillage  sera  de  a". 

Les  ouvrages  exécutés  depuis  i8aa ,  sur  le  fonds  de  5,5oo,ooo  fr., 
prêtés  parla  compagnie  Odier,  s'élevaient,  au  5i  mars  1837,  à  la  somme 
de  3,i  i4,559  fr.  66  c- 

Avant  de  quitter  cette  intéressante  partie  de  la  France ,  nous  n'omet- 
trons pas  de  dire  ici  un  mot  de  la  fosse  de  Craponne ,  qui  serait  suscep- 
tible d'être  appropriée  à  la  navigation ,  et  qui  est  l'entreprise  la  plus 
ancienne  dont  on  se  soit  occupé  en  France,  ainsi  que  d'un  canal  dont 
l'idée,  encore  plus  éloignée  de  nous,  tient  une  place  considérable  dans 
l'histoire  de  la  navigation  intérieure  de  ce  royaume,  quoiqu'elle  u'ait 
jamais  reçu  son  exécution. 

I 

FOSSE  ou  CANAL  DE  CRAPONNE. 


Adam  de  Craponne,  de  Salon  en  Provence,  cet  excellent  citoyeu 
dont  le  nom  s'associe  au  premier  projet  de  la  jonction  des  deux  mers 
par  le  Rhône  et  la  Loire,  et  dont  nous  avous  parlé  au  sujet  du  canal  de 
Briare,  qui  fut  exécuté  depuis,  comme  taisant  partie  de  cette  jonction  j 
Adam  de  Crapo.ine,  anime  de  l'amour  de  Sa  patrie,  forma  l'utile  projet  du 
Tom.  1.  ai 
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canal  auquel  il  donna  «m  non»,  yen  Tm  1Ô64  ,  et  le  art  à  On  en  ,558. 

Recevant  ses  eaux  de  la  Diirance ,  prises  a  l'aval  de  Cadenet,  un  peu 
an-dessous  de  la  Roque,  ce  canal  arrose  les  territoires  de  Gontar , 
de  la  Roque ,  de  la  Rouyère ,  de  Charleval ,  du  Maleraort ,  d'A- 
lein ,  de  Senas,  de  Lamanon,  et,  par  la  double  ramification  de  cha- 
cune de  ses  extrémités ,  cenx  de  Lançon ,  de  Pellisanne ,  de  Cornillon, 
de  Confoux  ;  arrose  les  plaines  arides  et  pierreuses  de  la  Crau  d'Aï  les , 
et  se  termine,  par  sa  double  branche  de  l'ouest,  dans  le  Rhône,  au- 
dessous  de  la  TUIe  d'Arles,  et  dans  l'étang  de  Mciranne,  et  par  sa 
double  branche  de  l'est,  en  deux  points  différais ,  dans  l'étang  de 
Berre,  qui  communique  à  la  Méditerranée  par  le  port  de  Bouc. 

Ces  différentes  branches,  d'environ  8o,ooo"  de  longueur  ensemble, 
qui  reçoivent  souvent  le  nom  de]  canaux ,  composent  une  seule  pro- 
priété qui  est  passée ,  depuis  son  origine  ,  en  plusieurs  mains. 

En  se  faisant  une  pins  juste  idée  de  ce  qu'il  eût  suffi  d'ajouter  à  ces 
canaux  pour  recueillir  les  avantages  d'une  navigation  à  laquelle  il  eût 
été  possible  de  les  approprier,  il  eûtjété  facile,  outre  les  services  qu'ils 
rendent  à  l'agriculture,  et  qui  assurent  une  véritable  gloire  a  son  au- 
teur, de  leur  donner  encore  une  plus  grande  utilité. 

C'est  l'opinion  qu'on  s'est  formée  depuis  long-temps  dans  le  pays 
mrme. 

En  effet ,  dès  1751 ,  et  bien  qu'on  n'eût  encore  aucune  idée  sur  les 
avantages  de  la  petite  navigation  ,  un  M.  Comte,  prêtre  de  St.-Mitre, 
proposait  de  rendre  navigable  la  branche  de  la  Roque  à  l'étang  de 
Berre ,  et  d'établir  ainsi  une  communication  très-intéressante  entre  la 
Durance  et  la  mer;  et  il  est  plus  que  probable  qu'on  pourrait  concevoir 
les  mêmes  espérances  relativement  aux  autres  branches  de  ce  canal 
d'arrosage,  qui  fertilisent  une  grande  étendue  de  terrains  autrefois 
stériles  et  incultes ,  mais  dont  cependant  les  frais  d'entretien  ont  gé- 
néralement absorbé ,  chaque  année ,  la  moitié  du  revenu ,  qui  ne  se 
forme  que  du  produit  des  concessions  d'eaux  d'irrigation  et  des  moulins 
établis  sur  leur  cours.  Quoi  qu'il  en  soit,  la  création  de  la  fosse  de 
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Crapenne,  comidérée  seulement  comme  canal  d'arroeaga,  «  été  un 
véritable  bienfait  pour  l'agriculture  sous  ce  ciel  brûlant,  et  c'est  «uns 
«toute  à  ses  énunens«ervines  que  le  Muh.  es»  redevable  de  plusieurs 
autrescanaux  d'arrosage,  tel  que  celui  des  Alpines,  qui  «e  divise  en  deux 
branches,  l'une  dite  de  Beigetin,  et  l'autre  de  la-Crau,  et  de  la  pre- 
mière idée  du  canal  de  Provence  ,  dont  il  nous  reste  à  parler. 

PROJET  DU  CANAL  DE  PROVENCE. 

Ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  plusieurs  années  avant  qu'Adam 
de  Cruponne  conçût  l'idée  de  la  fosse  qui  porte  son  nom ,  un  projet 
qui  remplissait  un  but  semblable  ,  celui  de  fournir  à  l'irrigation 
d'une  grande  portion  de  terrain ,  avait  été  proposé  pour  établir  un 
canal  d'arrosage  tic  la  Duraace  à  Marseille ,  en  passant  par  la  ville 
d'Aix. 

U  est  peu  de  canaux  qui  aient  été  plus  désirés  et  sur  lesquels  il  ait 
paru  plus  d'écrits,  bien  qu'il  n'ait  pas  été  encore  exécuté. 

Des  l'an  1607,  Lotus  XII  accorda  des  lettre»  patentes  à  la  maison 
d'Oppède  pour  tirer  de  la  Durance  des  canaux  d'arrosage.  Ces 
lettres  patentes  furent  renouvelées  en  4619,  »648  et  1677;  toutefois 
le  marquis  d'Oppède,  ou  vertu  d'nncieune*  concessions,  tournant  d'un 
autre  côté  «es  vues ,  crut  devoir  faire  travailler ,  en  1718 ,  à  un  canal 
qui  remplissait  en  partie  le  même  objet ,  et  présentait  d'autres  avantages 
en  partant  du  Rbôoe  à  Donières  en  Dauphiné,  et  en  venant  s'embou- 
cher dans  l'étang  de  Berre,  à  St.-Chamas.  Cette  entreprise,  autorisée 
par  un  arrêt  du  conseil  du  4  mai  1 7 1 8 ,  fut  arrêtée  par  diverses  circon- 
stances ,  et  entre  autres,  par  le  refus  que  fit  le  pape  de  laisser  passer  sur 
le  Comtat  le  canal  qui  en  faisait  l'objet. 

Ce  fut  vers  cette  époque  qu'il  fut  question  du  canal  d'Arles  au  port 
de  Bouc  qui,  s'il  n'avait  pas  le  mérite  d'éviter  sur  une  aussi  grande 
longueur  la  navigation  toujours  pénible  du  Rhône,  avait  du  moins 
l'avantage  départir  de  la  ville  d'Arles. 


ai. 
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Revenant ,  en  1724,  au  canal  d'Aix  et  de  Marseille,  nommé  spéciale- 
ment le  canal  de  Provence ,  sur  des  instances  de  la  province  pour  ob- 
tenir la  permission  du  roi  d'ouvrir  ce  canal ,  des  ingénieurs  furent 
envoyés  pour  examiner  sa  possibilité  ;  mais  la  nécessité  où  ils  pensèrent 
que  l'on  serait  de  percer  la  montagne  du  Jas  blanc,  sur  2,600  toises  de 
longueur  et  une  hauteur  de  54  toises ,  et  par  conséquent  d'être  forcé  à 
une  dépense  qui  surpassait  les  facultés  de  la  province,  devint  encore  un 
nouvel  obstacle  à  son  exécution. 

Cependant  Floquet ,  qui  assurait  qu'on  s'était  trompé  dans  les  nivel- 
lemens,  et  qui  d'ailleurs  avait,  disait-il ,  reconnu  la  possibilité  de  con- 
tourner la  montagne ,  d'après  de  nouveaux  nivellemeus  faits  à  plusieurs 
reprises  (i),  desquels  il  résultait  que  la  Durance,  à  Cauteperdrix ,  était 
élevée  de  600  pieds  au-dessus  de  la  Méditerranée,  imagina  de  diviser  le 
même  canal  en  deux  branches  pour  communiquer  à  Marseille  et  au 
Rhône,  et,  après  la  publication  de  plusieurs  mémoires,  forma,  en  1749» 
une  compagnie  de  bailleurs  de  fonds  qui  devaient  être  propriétaires 
du  canal. 

Floquet  et  sa  compagnie  étant  devenus  concessionnaires,  et  sous  la 
protection  de  M.  le  maréchal  duc  de  Richelieu,  ayant  obtenu  un  arrêt 
du  conseil  du  i  mai  1751  et  des  lettres  patentes  qui  permirent  à  M.  le 
duc  de  Richelieu  de  faire  exécuter  le  canal  de  Provence,  sous  le  nom 
de  canal  de  Richelieu,  on  commença  à  y  travailler  le  1"  septembre 
1752. 

La  ligne  commune  de  ce  double  canal ,  depuis  la  Durance,  à  Cante- 
perdrix ,  jusqu'à  Lambesc  où  devaient  être  amenées  les  eaux  dans 
un  bassin  de  partage,  et  passant  par  les  territoires  de  Peyrolles,  de 
Meragues ,  de  Rognes ,  était  d'environ  5o,ooo".  La  branche  se  diri- 
geant sur  Marseille,  en  passant  par  St.-Canat ,  Eguilles,  Aix,  Gar- 
dannes  et  Septeine,  devait  avoir  90,000";  l'autre  branche,  qui  devait 


(1)  En  i-36,  1757,  1749  et  1743. 
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aboutir  au  Rhône  sous  Tarascon ,  après  avoir  traversé  les  vastes  plaines 
qu'elle  était  destinée  à  arroser ,  aurait  eu  77, 190*  de  longueur;  du  reste, 
ce  canal  n'était  destine  qu'à  l'irrigation  du  pays  et  à  la  flottaison  des  bois. 

Des  ouvrages  considérables  furent  exécutés  sur  les  bords  de  la  Du- 
rance ,  et  montaient  à  la  somme  de  5a3,ooo  fr.  à  la  fin  de  1754 ,  époque 
à  laquelle,  par  suite  de  l'inobservation  des  engagemens  de  plusieurs 
intéressés,  ils  furent  suspendus. 

Une  nouvelle  compagnie  fut  formée  par  les  soins  de  Floquet  en  1758, 
et  on  reprit  les  travaux  du  canal  en  j  765.  La  dépense  totale  de  son  exé- 
cution était  évaluée  à  G, 000, 000  fr.  On  estimait  que  son  revenu ,  pour 
l'arrosage  seulement,  serait  de  600,000  fr.;  et  Floquet  espérait  qu'il 
s'élèverait  à  deux  millions.  Ce  revenu  se  composait  de  la  vente  des 
eaux  pour  l'arrosage  et  pour  les  besoins  domestiques  de  la  ville  de  Mar- 
seille qui  manque  d'eau ,  du  produit  des  moulins  et  machines  qui  se- 
raient mus  par  les  eaux  du  canal-,  et  enfin  de  celui  provenant  des 
droits  qui  seraient  perçus  sur  le  flottage  des  bois  de  construction  et  de 
chauffage  qui  descendraient  du  Dauphiné. 

Ce  produit ,  remarquait-on ,  était  encore  susceptible  de  recevoir  une 
notable  augmentation ,  si  l'on  se  décidait  à  rendre  le  canal  navigable 
depuis  le  point  de  partage  jusqu'à  Marseille  j  d'une  part  ;  et  de  l'autre , 
jusqu'à  Tarascon.  Cette  communication  entre  ces  deux  villes  ouvrait  un 
précieux  moyen  de  transport  aux  marchandises  du  Levant  et  de  l'Amé- 
rique ;  et  d'un  autre  côté ,  il  était  facile  de  tirer  de  la  Lorraine ,  de  la 
Franche- Comté ,  de  la  Bourgogne  et  de  tous  les  pays  situés  sur  les  bords 
de  la  Saône  et  du  Rhône,  les  mâtures ,  les  bois  de  construction  et  autres 
matières  dont  avaient  besoin  les  arsenaux  de  Marseille  et  de  Toulon. 

Cependant  la  seconde  compagnie  s'étant  dissoute,  par  suite  d'em- 
barras de  finances ,  et  Floquet  étant  mort ,  les  travaux  furent  de  nou- 
veau suspendus.  Quelque  temps  après  et  en  conséquence  de  démarches 
de  plusieurs  particuliers  de  Provence,  une  riche  maison  d'Amsterdam, 
celle  de  Van-den-Santhcuvelle,  sur  le  rapport  d'un  officier  du  génie 
hollandais  envoyé  sur  les  lieux,  ayant  procuré  les  fonds  nécessaires  pour 
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continuer  celle  entreprise ,  dos  ioEénieurss'ocau  v 
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NOTES 


RELATIVES  AUX  CANAUX 

COMPOSANT  LA  DEUXIÈME  LIGNE  DB  JONCTION  DES  DEUX  MERS. 


CANAL  DE  LANGUEDOC. 

(A.)  En  iG6a,  Biquet  fit  connaître  »ou  plan  au  ministre. 

Du  8  novembre  1664  au  17  janvier  i665,  le  plan  fut  vérifie  sur  les  lieux,  par 
les  commissaires  du  roi  et  de  la  province. 

En  mai  i665.  Riquet,  pour  résoudre  tous  les  doutes,  fit  exécuter  dans  cinq  mois,  a 
ses  frais  avancés,  la  rigole  dite  d'essai,  qui  démontra  a  tous  lesjeux  la  possibi- 
lité de  conduire  les  eaux  de  la  montagne  Noire  sur  le  point  de  partage ,  ce  qui 
fut  la  solution  jusqu'alors  attendue  du  problème  de  la  communication  des  deux 

En  ectobre  1666,  édit  de  création  du  fief,  et  péage  du  canal  en  toute  propriété  à 
charge  d'entretien. 

En  janvier  1667  ,  construction  du  canal  en  très-grande  activité. 

En  avril  1667,  première  pierre  du  grand  réservoir  de  St. -Fériol  posée  avec 
grande  pompe. 

1 7  novembre  suivant,  première  pierre  de  l'écluse  de  Garonne ,  posée  avec  la 
mSrnc  solennité. 

r*  octobre  1680,  mort  de  Riquet  ;  la  navigation  était  déjà  établie  de  Toulouse 
ATrèbes. 

En  i6Bf,  aprè»  quatorze  ans  de  travaux,  la  navigation  fut  en  activité  sur  toute 
la  longueur  du  canal. 

En  168a,  te  s6  septembre,  un  arrêt  du  conseil  d'état  fixa  le  droit  de  péage 
a  6  deniers  par  qnmtal,  poids  de  marc,  et  chnqan  distance  de  9,«<i  toises, 


,68  NAVIGATION  INTERIEURE 

avec  charge  de  fournir  les  barques  de  transport ,  et  de  répondre  des  marchandises. 

En  1684 ,  dernière  vérification  et  réception  du  canal  par  M.  rioteodant 
d'Aguesseau. 

En  mars  1686,  visite  du  canal  par  Vouban  ;  sur  son  rapport ,  les  1 
mant  le  complément  du  projet  de  Riqtiet  sont  exécutes  arec  d'autres  1 
lions ,  dan»  les  années  suivantes,  par  M.  de  Niquet ,  ingénieur  du  roi. 

JB)  Suirant  M.CIausadc,  ingénieur  d'un  grand  mérite,  et  long-temps  charge  des 
travaux  du  canal  de  Languedoc,  le  calcul  des  eaux  qui  alimentent  ce  canal  peut 
être  établi  ainsi  qu'il  suit  : 

Lu  surface  qui  Tersc  les  pluies  au-dessos  des  prises  du  Sor  et  du  Laudot ,  d'après 
les  dernières  mesures,  est  de   1 10,000,000* 

La  hauteur  de  la  pluie  observée  est,  année  commune,  de.  o*,66 


36,o6o,ooo"  cubes. 


Total  des  eaux  qui  alimentent  les  sources,  les  réservoirs 
et  les  rigoles  du  canal  au-dessus  du  bief  de  partage,  ci. . .  73,600,000" 

Le  réservoir  de  St.-Ferriol  contient   6,3oo,oooa 

Celui  de  Lampy  contient     1,760,000 

La  portion  de»  eaux  qui  arrive  au  point  de 
pjrlagc  dans  la  mesure  convenable  pour  les 
besoins  de  la  navigation,  est  de  87,500*  cubes 
par  jour,  et  pourles  5aojours  de  navigation  de.  28,000,000 

L'eau  perdue  pour  le  canal  A  défaut  de  réservoir  ou  par 
liltratinn  et  èvaporation ,  ou  par  l'emploi  qui  en  est  fait  par 
les  riverains,  ou  qui  passe  au-dessus  des  chaussées  de  prise 
d'eau ,  est  donc  de   36,5/jo,ooo 


Celle  perte  ,  qui  peut  faire  voir  combien  on  doit  peu  compter  sur  le  volume 
des  eaux  qu'on  espère  pouvoir  rassembler  pour  l'alimentation  des  canaux ,  n'est 
cependant,  pour  le  canal  dont  il  s'agit,  que  d'une  asseï  faible  conséquence,  puis- 
que les  87,500"  qui  arrivent  journellement  au  bief  de  partage,  et  montant  annuel- 
lement à  28,000,000-,  surpassent  de  beaucoup  les  besoins  de  la  navigation  actuelle, 
qui  dans  les  temps  ordinaires  n'exige,  pour  960  passages  doubles  des  barques, 
que  36,ooo",  par  jour,  ou  annuellement  que  ii,5ïo,ooo  mètres  cubes. 

Mais  outre  cette  quantité  de  87,500*  cubes,  qui  arrive  journellement  au  bief 
de  partage ,  et  qui  avec  celle  que  peuvent  fournir  les  réservoirs  de  St.-Ferriol  et  de 
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Lampy,  montant  ensemble  annuellement  à  

Le  canal  reçoit  encore  des  prises  d'eau  secondaires  du  Fres- 
quel,  de  l'Orbiel,  de  la  Cesse,  et  de  POrb,  117,000" 
par  jour,  et  pour  les  3ao  jours  de  navigation  

Formant  ensemble,  entre  Toulouse  et  Béliers,  la 
litè  totale  de  

De  laquelle,  si  l'on  déduit  le  volume  d'eau  ^ 
nécessaire  pour  le  service  de  la  navigation  et 
qui  est  de   1  i,5ao,ooo 

Déplus,  pour  le  service  des  moulins,  celui  de.  io,66(i,66G 

Et  enfin  la  quantité  qui  reste,  année  com- 
mune, dans  les  réservoirs,  et  laquelle  est  de.    a,io3,334  / 

Il  restera  encore  pour  les  besoins  à  venir  la  quantité  de. 
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36,o6o,ooo"  cubes. 


37,44<>.ooo 


73,5oo,ooo 


a4.a9o.000 


4ç>,a  10,000 


Quantité  quadruple  de  celle  employée  aujourd'hui  au  service  de  la  : 
et  qui  surpasse  de  huit  fols  le  prisme  de  remplissage  de  la  ligne  navigable ,  com- 
prise entre  Toulouse  et  Béliers. 

L'uoité  usitée  sur  le  canal,  pour  la  mesure  des  eaux,  est  l'empcllement. 

L'empelleinent  donne  aoo,ooo-  cubes  d'eau  par  vingt -quatre  heures,  ou ,  a 
trés-peu  prés,  10,000  pouces  d'eau  de  Mario  te. 

La  meule  d'eau  est  comptée  pour  le  dixième  de  l'empcllement,  ou  1000 
pouces  d'eau. 

A. ce  premier  tableau  des  quantités  d'eau  qui  alimentent  le  canal  de  Languedoc, 
fourni  par  H.  Clausadc,  et  reproduit  par  M.  le  baron  Trouvé,  dans  la  statistique 
du  département  de  l'Aude,  et  depuis  par  M.  Hucrne  de  Pommeuse,  dans  son  ou- 
vrage sur  les  canaux,  nous  joindrons  une  note  sur  la  manutention  des  eaux  du 
canal,  que  nous  devons  à  l'obligeance  de  H.  Corsse,  ingénieur  en  chef, 
i  ce  canal ,  depuis  1818  jusqu'en  i8a8. 
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Note  sur  le»  volumes  d'eau  <#>rrt  m  dftpme  au  oamti  £umg***W  futur-  aii- 
menler  ce  canal,  et  sur  la  manm*ntèon  des  eaux,  dant  fa  amMer  sahs  chSmage, 
ou  avec  t'fc/#iJa£6. 

Parmi  les  porlé««  naturelles  des  divers  cours  d'eau  qui  contribuent  a  alimenter 
immédiatement,  ou  par  dérivation  ,  lu  trois  versaus  du  canal  de  Languedoc,  vers 
la  Garonne,  vers  l'étang  de  Thou,  et  ver» l'Aude  ou  Narbonne,  on  doit  distinguer 
celle  de  l'Hérault,  comme  plus  que  suffisante,  pendant  toute  l'aonéc,  aux  besoins 
de  Tétemme  qui  concerne  cette  rivière  entre  l'étang  de  Thau  et  l'écluse  de 
Portiragues. 

On  peut  citer  aussi  la  portée  de  l'Orbe  comme  suffisante,  pendant  toute  l'année, 
jusqu'à  l'écluse  de  Portiragues,  pourvu  que  l'on  maintienne  constamment  dans 
c  ette  rivière  l'état  de  regonfle  qui  peut  seul  permettre  sa  traversée  par  les  barques  ; 
car,  lorsque  sa  portée  est  réduite  i  100,000  mètres  cube*  et  plus,  par  vingt-quatre 
heures,  le  rétablissement  du  regonfle  exige  près  de  30  heures,  tant  ses  pertes  d'eau 
sont  considérables,  soit  au  travers  de  la  chaussée  et  des  épanchoir»  formant  le  bar- 
rage, soit  dans  le  lit  de  cette  rivière  et  dans  les  biefs  inférieurs. 

Quant  aux  portées  naturelles  de  tous  les  autres  Cours  d'eau,  depuis  l'Orbe  jusqu'à 
la  Garonne,  d'une  part,  et  jusqu'à  l'Aude  de  l'autre  part,  elle  sout  insuffisantes, 
en  général,  du  mois  de  juillet  au  mois  d'octobre,  et  surtout  lors  des  fortes  sécheres- 
ses prolongées  ;  car,  à  ces  dernières  époques,  les  portées,  par  vingt-quatre  heures, 
se  réduisent  environ,  pour  la  rivière  de  Cesse,  à  5o,ooo-  cubes  ;  pour  l'Ognon  et  le 
Fresquel,  à  rieu;  pour  l'Orviel,  à  5,ooo"  cubes,  et  pour  la  rigole  nourricière  de 
la  Plaine,  qui  conduit  au  bief  de  partage  de  Naurouse  le  produit  de  toutes  les  eaux 
de  la  montagne  Noire,  à  5,ooo"  cubes;  ensemble  60,000"  cubes,  volume  que 
l'on  a  considéré  jusqu'ici  comme  insuffisant  pour  alimenter  seulement  les  pertes 
d'eau  du  grand  bief  de  Fonscranncs  et  du  versant  vers  l'Aude. 

Il  est  donc  indispensable,  en  été ,  de  faire  descendre  des  réservoirs  de  St.-Ferriol 
et  de  Lainpy ,  au  bief  de  partage,  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  suppléer,  entre 
la  Garonne,  l'Orbe  et  l'Aude,  à  la  portée  naturelle  de  chacun  des  cours  d'eau  qui  se 
trouvent  trop  faibles,  ou  de  tous  ces  cours  d'eau  à  la  toit. 

Dans  cette  dernière  circonstance,  le  votume  d'eau  d'entretien  du  canal  est  réduit 
de  manière  à  satisfaire  strictement  aux  mouvemens  du  commerce  et  aux  perles 
d'eou  dues  aux  perdons,  aux  fittrations  ,  et  à  l'évaporation,  tandis  que  lorsque  les 
portées  naturelles  sont  assez  fortes  pour  se  dispenser  d'avoir  recourt  aux  réser- 


voire,  on  muftit  La-sgauw0-  aux  marnas  beaoios ,  «miï  qu'au  ««rak»  àfiiwwlias, 
aux  prises  d'eau  pour  arroMge,  i  de»  cjjasjes  .pour  ull^tr  4e»  ernbouçhures  dyw 
,)»  rivMw  d'ftrba  *  «l'iw4e,  «An  «u  4esjr ,  en  £av*ur  de  |a  wlubajté  ,  d'avoir 
dao>  les  bkefc  une  eau  fraîche. 

J^datWtife,  le*  vvlumej  dtau  introduit*  dan»  Je  canal,  e/u-c  JuÇaronjie,  l'Orbe 
•tJ'Aude,p««veal-Êltcrèv«iuéa  ai«*i  qu'il  »i»U  :  .  . 
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Sur  ce  dernier  Tolume,  minimum,  140,000" cubes,  le  Tenant  ter»  l'Aude  absorbe 
seul  environ  30,000"  cubes  par  vingt-quatre  heures,  pour  ses  pertes  et  lesmoaremens 
de  sa  navigation;  il  reste  doncenTiron  iao,ooo"j>our  l'étendue  de  canal  qui  sépare  la 
Garonne  de  l'Orbe,  et  comme  le  passage  ordinaire  de  huit  barques,  montantes  ou  des* 
cendantes,  absorbe,  tous  les  jours,  environ  ia,ooo"a  l'écluse  double  de  Castanct  que 
l'on  peut  considérer,  par  rapport  u  la  marche  de  ces  barques,  comme  la  dernière 
du  versant  sers  Toulouse,  et  a5,ooo"  environ  à  l'écluse  octuple  qui  précède  la  ri- 
vière d'Orbe  ,  on  peut  évaluera  environ  83, 000*  la  quantité  d'eau  absorbée  entre 
la  Garonne  et  l'Orb,  par  les  perdans,  les  fillrations  et  l'évaporation. 

Cette  perte  ne  se  distribue  pas  également,  et  elle  se  trouve  généralement  plus 
forte  dans  les  biefs  les  plus  éloignés  du  bief  de  partage  ;  d'un  autre  côté  les  mouve- 
mens  de  la  navigation  sont  inégaux. 

Les  inégalités ,  et  des  manutentions  d'eau  très-irrégulières  aux  corps  d'écluse , 
produisaient,  avant  181g,  dans  les  biefs ,  des  abaissemens  de  niveau  d'eau  ou  des 
engorgemens  qui  rendaient  la  navigation  impossible  pendaot  la  nuit ,  et  qui,  pen- 
dant le  jour,  étaient,  pour  la  marche  des  barques,  une  cause  de  relard  ou  de  ralen- 

aa. 
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tissement,a  ajouter  aux  embarras  présentés  par  les  herbes  aquatiques  et  par  les 
dépôts  forme»,  lors  des  orages,  dans  la  yoie  navigable. 

On  a  évite  depuis,  ou  du  moins  on  a  rendu  comme  insensibles  ce*  inconvéniens, 
par  suite  d'observations  qui  ont  mis  chaque  eclusier  à  mCrnc  de  tenir  ouverts,  nuit 
et  jour,  les  rmpcllcmens  des  portes  de  tête  de  son  écluse ,  de  manière  a  transmettre 
constamment  au  bief  inférieur  la  portion  connue  du  volume  d'eau  fourni  que  son 
bief  et  ceux  supérieurs  n'ont  pas  absorbée. 

Le  canal  de  Languedoc  est  devenu  ainsi  un  canal  à  eau  constamment  courante 
depuis  le  bief  de  partage  jusqu'à  la  Garonne,  d'une  part,  et  jusqu'à  la  rivière  d'Orbe 
d'une  autre  part. 

Toutefois  ,  aux  époques  de  sécheresses  très-prolongécs ,  on  ne  saurait  espérer  de 
retirer  long-temps,  des  réservoirs  de  St. -Ferriol  et  de  Lampy,  le  volume  d'eau 
d'environ  8o,ooo"  cubes  que  le  bief  de  partage  doit  fournir  alors  au  canal  pour  y 
maintenir  le  niveau  ordinaire  de  la  navigation. 

Dans  cette  circonstance,  qui  eut  lieu  en  i8a5,  seconde  année  sans  chômage  , 
M.  Gorsse,  alors  préposé  it  la  direction  des  travaux,  sauva  et  apprit  a  sauver  dé- 
sormais la  navigation  des  crises  de  sécheresse  auxquelles  elle  avait  été  sujette  jus- 
qu'alors. 

A yaul  observé ,  dans  quelques-uns  des  biefs  le  plus  sujets  a  des  déperditions 
d'eau,  que  ces  déperditions  avaient  lieu  eurtoul  à  la  ligne  de  fleur  d'eau,  et  sur 
une  hauteur  d'environ  o"*,JÔ,  au-dessous  de  celte  ligne,  il  prescrivit  que,  dès  le 
10  septembre,  jour  où  le  réservoir  de  Lampy,  étant  déjà  épui»é,  celui  de  St.- 
Fcrriol  ne  devait  contenir  qu'un  million  de  mètres  cubes  d'eau,  la  calaison 
des  barques  serait  réduite  de  i-,6o  à  i-,3o;quc  dès  le  même  jour,  on  ne  tire- 
rait  plus  de  l'eau  de  St. -Ferriol  pour  remplacer  les  perles  du  canal,  et  que,  par 
conséquent,  le*  biefs  inférieurs  a  celui  de  partage  s'alimenteraient  d'eux-  mômes, 
ou  les  uns  uu  moyen  des  autres ,  jusqu'à  ce  que  leur  niveau  d'eau  fût  parvenu, 
par  suite  des  perles  et  des  mouvemens  de  la  navigation,  à  l'abaissement  fixé  pour 
la  r.'ilaison  i^jSo;  que  pendant  l'abaissement  des  biefs,  celui  de  partage  seul  re- 
cevrait de  St.-Fcniol  le  volume  d'eau  qu'on  reconnaîtrait  indispensable  d'ajouter 
ù  la  portée  naturelle  de  S.ooo™  cubes  de  la  rigole  nourricière  de  la  Plaine,  pour 
assurer  les  mouvemens  de  la  navigation  dans  ce  bief  et  dans  les  deux  biefs  immé- 
diatement inférieurs,  s'il  était  reconnu  nécessaire  ;  qu'après  avoir  obtenu  l'abaisse- 
ment, on  aurait  de  nouveau  recours  aux  eaux  de  St. -Ferriol  pour  remplacer  les 
pertes  du  canal  cl  rétablir  par  conséquent  le  système  de  manutention  d'eau  cou- 
rante. 
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M.Gorsse  ajouta  à  ces  précautions  celle  de  faire  tracer,  au-dessus  des  buses 
intermédiaires  des  corps  d'écluses  multiples  la  limite  de  la  calaison  i",3o,  afin 
que  les  gardes  et  les  éclusiers  pussent]  faire  enlever,  s'il  y  avait  lieu,  les  exci» 
de  cargaison;  il  voulut  en  outre,  et  il  obtint,  que  le  réservoir  de  St.-Ferriol  con- 
tint, te  »4  septembre,  le  volume  d'eau  870,000- cubes ,  qu'il  contenait  le  même 
jour  en  i8aa,  après  le  remplissage  du  canal,  a6n  que  chacun  pût  juger  également 
que  le  sort  delà  navigation,  en  i8a5,  était  indépendant  de  la  question  des  non 
chômages. 

Le  même  ingénieur  a  amélioré  aussi,  non-seulement  les  systèmes  spéciaux  de  ma- 
nutention d'eau  relatifs  aux  époques,  soit  de  la  mise  à  sec  et  du  remplissage  du  canal 
danslesannéesavccchômagc;soitdesurabondanced'cau,duc  aux  oragesqui  ont  en- 
core l'inconvénient  d'assimiler,  pour  ainsi  dire,  le  canal  a  une  rivière;  soit  d'a- 
baissemens  dans  le  niveau  ordinaire  de  la  navigation,  qui  seraient  occasionés  par 
des  fissures  inattendues  dans  les  francs  bords  par  des  voies  d'eau  souterraines  ou  par 
toute  autre  cause,  mais  il  a  amélioré  encore  les  systèmes  de  manutention  relatifs, 
soit  aux  réservoirs  de  St.-Ferriol  et  de  Lampy,  ainsi  qu'aux  rigoles  nourricières, 
soit  à  la  traversée  de  la  rivière  d'Orbe,  etc.  Ainsi ,  dans  les  années  i8a4  et  1837, 
avec  chômage,  on  a  mis  à  sec  toute  l'étendue  du  canal  A  la  fois,  au  lieu  de  conser- 
ver en  eau  la  moitié  ou  le  tiers  de  cette  étendue  ,  ce  qui  nuisait  à  la  confection  ra- 
pide et  convenable  des  ouvrages  de  réparation;  et  après  ces  chômages  le  remplis- 
sage a  été  effectué  complètement  dans  huit  jours,  tandis  qu'il  n'était  effectué  aupa- 
ravant qu'un  mois  environ  après  le  jour  annoncé  au  public  pour  le  rétablissement  dt 
la  navigation. 

Ainsi,  encore  ,  on  a  supprimé  sur  le  canal  ,  entre  les  rivières  de  Garonne  et  de 
Frcsquel,  ta  pénurie  d'eau  d'hiver,  en  faisant  voir  que  le  remplissage  du  réservoir 
de  St.-Ferriol  n'exigeait  pas  qu'on  tint  les  robinets  fermés  hermétiquement  pen- 
dant ce  remplissage;  ainsi,  enfin,  car  on  ne  peut  entrer  ici  dans  un  plus  grand 
nombre  de  détails,  la  traversée  dç  la  rivière  d'Orbe ,  par  les  barques,  a  lieu  tous  les 
jours,  pendant  cinq  heures  de  la  journée,  depuis  le  i"  octobre  1837,  tandis  qu'elle 
n'avait  lieu  auparavant  que  les  mardi ,  jeudi  et  saincd  i  de  chaque  semaine. 

Du  reste  ,  les  principales  améliorations  que  le  système  de  manutention  d'eau  a 
éprouvées  depuis  1819  jusqu'à  ce  jour  no  sont,  pour  ainsi  dire',  à  considérer  que 
comme  le  prélude  du  grand  but  d'entière  suppression  des  chômages  de  la  naviga- 
tion, que  M.  Becquey,  directeur-général  des  Ponts-et-Chaussées,  a  distingue  et 
encouragé,  et  au  sujet  duquel  la  compagnie  du  canal  de  Languedoc  s'est  empres- 
sée d'accueillir  les  moyens  d'exécution  présentés  par  M  .  Gorsse,  en  assurant,  dès 
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kta3,.U»  recreuMmcM  dfl,la  r«ie  iwvjgablepecda»  uk^gue»  4,l»j»aia,  «Mn/ai- 
,aaot  exécuter,, en  ,»8»7,  sur  .presque-  toute,  l'étendue,  du  canal, .1*8  Icavaux Jutaes- 
,  «aires  pour  isoler  à  volonté  l*»,our  rage», d'art,  des  Uic£s  auxquels. -ils apnartieaucpt, 
ata-éparerpar  conséquent  ees  ouvrage»  ,dans  un  délai  ,d'e.i*vicun  kuit  jours,  sans 
maître  le  canal  à  sec. 

.Lorsque  ce  but  sera  entièrement  atteint,  le  commerce,  l'agriculture,  le^t^y», 
.sous  k  rapport  de  la  salubrité ,  et  enfin  la  compagnie,  jouiront  constamment  .des 
avantages  déjà  obtenus,  d'abord  en  i8*3,  et  ensuite  pendant  les  deux  auaoe* 
consécutives  de  1 8*5  et  io»G. 

Ces  avantages  sont  :  une  plus  grande  quantité  d'eau  disponible;  abréviation  de 
tetnp*  P°ur  parcourir  le  canal;  {acuité  d'effectuer  ce  parcours  pendant  toute  l'an- 
née ,  et  la  nuit  comme  le  jour;  une  plus  grande  activité  dans  le  travail  des  manu- 
facture» et  des  fabriques,  ainsi  que  dans  le  transport  des  marchandises,  des  denrées 
et  des  munitions  pour  le, service  de»  armées;  motus, de  fièvres  d'accès;  de  l'eau 
pour  abreuve^ le»,  bestiaux,  dans  toute  l'étendue  du  capalA  l'époque  des  sécheresses; 
un  prix  plus  soutenu  dans  la  râleur  des  grains  ;  des  .produits  plus  grands  de  péage  , 
de  barque  de  poste,  de. moulins  et  de  prises  d'eau. pour  arrosage;  enfin  de»  espé- 
rances fondées, soit  pour  l'augmentation  de  ces  produits,  soit  pour  la  continuité  de 
diminution  des  dépenses  d'entretien  de  la  propriété  du  canal. 

Tels  sont  les  résultats  des  observation»  cl  ainéJioratiou»  principales  faites  relati- 
vement aux  eaux,  depuis  1819  jusqu'à  ce  jour,  sous  la  direction  de  M.  Gorssc,  et 
dont  cet  ingénieur ,se  fait  un  devoir  d'attribuer  le  succès  aux  recours  qu'il  a  trouvés 
dans  les  talens  et  l'intérêt  affectueux  de  MM.  les  ingénieurs  Magucx,  Tandol,  Aoj- 
selct  Pradal,  dans  le  même  iuléret  et  dans  les  soins,  éclairés  de  MM.  les  sous-direc- 
teurs Kaynal,  Geoffroy  et  Lespinassc  ;  enfin  dans  le  dévouement  et  l'esprit  d'ob- 
servations utiles  vers  lequel  les  conducteurs,  les  gardes  et  les  éolusiees  fonttous  les 
jour»  de  nouveaux  progrès. 
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(C).  Sommaire  des  dépenses  employées  à  la  construction  du  canal  et  de  ses 

rigoles  ,  et  au  port  de  Cette. 

Ir. 

Par  le  roi,  y  compris  les  secours  accordés  pour  les  aquéducs  ordon- 


nés par  Vauban ,  ci   >/|84>o5l 

Par  la  province,  y  compris,  son  contingent  dans  la  dépense  pour 
aquéducs ,  et  les  i ,  1 36,669  fr. ,  montant  des  terres  acquises  pour  l'em- 
placement du  canal  et  de  ses  rigoles   5,807,8$ 1 

Par  Riquct,  y  compris  les  3,110,109  fr-  rejetés  de  ses  états  d'au  g- 

mentation   4,067,616 

Total   17,359,508 

A;  déduire  sur  ces  dépenses  celte  concernant  le  port  de  Cette   1 ,060,000 

Ilcste  pour  dépense  réelle  employée  ù  la  construction  du  canal,  de 

ses  rigoles  et  de  ses  aquéducs,  à  l'époque  de  1700   16,379,508 


La  valeur  du  marc  d'argent  étant  alors  à  peu  prés  la  moitié  de  sa  valeur  actuelle , 
et  le  prix  de  la  main  d'oeuvre,  des  matériaux  et  des  terres  ayant  augmenté  dans  un 
plus  grand  rapport,  cette  dépense  ne  pourrait  être  représentée  aujourd'hui  que  par 
une  valeur  d'environ  34  millions. 

(D).  A  l'occasion  du  produit  du  canal,  00 croit  devoir  présenter  ici  un  extrait  de 
la  loi  du  ai  veodémuirc  an  V,  qui  Gxe  le  droit  de  navigation  perçu  aujourd'hui 
sur  le  canal. 

Article  presies.  H  sera  perçu,  sur  le  canal  du  Midi,  un  droit  de  navigation  dis- 
tinct et  indépendant  de  la  fourniture  et  conduite  des  bateaux,  pour  lesquelles  les 
convention»  entre  les  chargeurs  et  les  propriétaires  et  patrons  de  bateaux  demeu- 
rent libres. 

Art.  a.  Sont  exceptés  de  la  disposition  de  l'article  précédent ,  les  bateaux  de 
poste  des  voyageurs,  qui  sont  fournis  comme  ci-devant  par  l'administration  du 
canal,  et  pour  lesquels  le  prix  de  voilure  continuera  d'être  réuni  au  droit  de  na- 
vigation. 

Art.  3.  Il  sera  payé ,  a  l'avenir,  par  toute  personne  v  oyageant  sur  lesdits  bateaux 
de  poste ,  quiase  centimes  pour  cinq  kilom.  (  trois  sous  huit  deniers  par  lieue  de 
3,o6i  toises.) 
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te  même  droit  se»  perçu  pour  toute  personne  voyageant  »ur  d'autres  bateaux, 
excepté  le*  patrons  et  gens  de  l'équipage. 

Il  ne  feru  payé  que  la  moitié  dudit  droit  pour  les  militaires  et  matelots  en  acti- 
vité de  service. 

A»t.  .\.  Le  droit  de  navigation  sera  ,  pour  une  étendue  de  cinq  kil.  (2,566  toises, 
ancienne  une  sur») ,  de  deux  centimes  pour  cinq  myriagramnies  de  toute  marchan- 
dise non  ci-après  spécifiée  (quatre  deniers  par  quintal  et  par  lieue  de  3,o6i 
toises.)  (i) 

Ait.  5.  Il  ne  sera  perçu  que  les  deux  tiers  dudit  droit  pour  les  tuiles,  briques, 
ardoises,  chaux  et  autres  matériaux,  bois  à  brûler,  charboos,  foin  et  paille. 
Ait.  6.  Le  droit  ne  sera  que  des  trois  quarts  pour  le  bois  a  brûler  conduit  par  les 

Aar.  Le  mètre  cube  de  pierre  et  de  marbre  paiera  aussi,  pour  cinq  kilom. , 
soixante-cinq  centimes  (six  deniers  rîàipar  pied  cube ,  pour  lieue  de  3, 061  toises.) 

Abt.  8.  Les  bois  A  bâtir,  voiturés  sur  bateaux,  paieront  le  droit  porté  en  l'ar- 
ticle 4> 

Les  bois  allant  par  radeaux  notions  ,  paieront ,  pour  la  même  étendue  de  cinq 
kilom. ,  savoir  : 

Les  poutres,  dites pitrons,  de  douxe  a  quinte  mètres  de  longueur  (de  sept  a  huit 
cannes,  ancienne  mesure),  cinq  centimes  (quatorze  deniers        par  lieue  de 
de  3,o6i  toises.  ) 
Celles  de  huit  à  dix  mètres  de  longueur,  les  deux  tiers. 
Et  les  plus  longues  ou  plus  courtes  a  proportion. 

Les  pièces  de  bois  dites  ratai*  ou  bâtardes,  de  doute  a  quinxe  mitres  de  lon- 
gueur ,  les  deux  tiers  du  même  droit  de  cinq  centimes. 
Celles  de  huit  a  dix  mètres,  la  moitié. 
Celle  de  sept  mètres,  le  tiers. 

Les  pièces  dite»  pujaU ,  de  doute  à  quatorxe  mètres  de  longueur,  la  moitié  dudit 
droit  ; 

Les  plus  courtes ,  a  proportion  ; 


(1)  Par  une  autre  loi  du  16  frimaire  an  ut,  ayant  reconnu  une  erreur  dan»  cet  article,  il  fut 
décrète  que  les  rnoti  cinq  deniers  Jeux  tiers  par  quintal  et  par  portion  de  trois  mi/te  soixante- 
une  toises ,  aéraient  substitués  dans  cet  article  i  ceux-ci  :  quatre  deniers  six  cent  quatrv-vtngl- 
quinsa  millièmes  par  quintal  et  par  Haut  de  trois  mille  soixanf-una  toisas. 
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Le»  cherrons  de  huit  .■  dix  mètres  de  longueur,  le  sixième; 

Le  ceut  de  planche*  de  sapin  ou  fau,  prises  a  Toulouse,  |huit  centimes  (deux 
deniers     "  la  douzaine ,  par  lieue  de  3,oGi  toites  )  ; 

Le  cent  de  planches  de  sapin  de  Quillau,  quatre  centimes  ; 

Le  cent  de  planches  do  chfine  ou  da  noyer,  seixe  centimes. 

Ait.  q.  Les  barques  serrant  aux  riveraius  pour  le  transport  de  leurs  denrées , 
d'un  bord  à  l'autre ,  dans  l'étendue  d'une  même  commune ,  ne  seront  sujettes  a  au- 
cun droit;  à  la  charge,  par  les  propriétaires  ,  de  tenir  la  main  à  ce  que  lesdites 
barques  n'embarrassent  la  voie  d'eau  et  de  se  conformer  aux  réglcmcns  de  la  po- 
lice de  la  navigation. 

fr.  cent. 

D'après  In  loi  ci-dessus,  le  droit  de  navigation  établi  sur  le  canal 
étant  pour  chaque  tonneau  (90  quintaux  marcj  de  5  deniers  a/5, 
par  distance  de3,oGi  toises,  ou  sensiblement  de  o  f.  40  C  par  ton- 
neau métrique  par  chaque  distance  de  5, 000",  et  pour  toute  la  lon- 
gueur du  canal ,  de  -i\  1  kil. ,  comptant  pour  4y  distance»  de  5, 000* 
chacuue,  de   19  60 

Et  le  prix  du  fret  ou  du  nolis  pour  les  patrons,  et  les  frais  de 
commission  et  transport  au  magasin  étant  de   y  68 

■ 

Le  total  du  prix  payé  par  le  commerce  s'élève  j   ay  18 

D'où,  il  suit  que  *i  l'on  compare  ce  prix  avec  celui  du  roulage  ou 
transport  par  terre  qui .  pour  le  même  poids  et  la  même  distance  , 
ett  de  .s  V. »•.-..««  f>3  5o 

L'économie  de  la  navigation  sur  le  roulage,  pour  un  tonneau, 
sera  de   5$ 

Et  pour  les  92,000  tonneaux  auxquels  on  évalue  le  tonnage  gé- 
néral, de     3,i48,a4o 

(E)  Il  faut  observer,  remarque  de  Lalamlc ,  Histoire  du  canal  de  Languedoc, 
page  1a,  «  qu'avant  de  rendre  cet  èdit ,  il  avait  été  agité  dans  le  conseil,  s'il  coo- 
«  venait  aux  intérêts  du  Koi  et  du  public,  que  sa  majesté  retint  la  propriété  du  canal, 
«  ou  s'il  était  plus  convenable  d'en  adjuger  la  propriété  a  des  particuliers.  11  fui 
•  décidé  qu'un  ouvrage  qui  demandait  tant  d'attention,  d'habileté  et  de  dépense,  ne 
«  pouvait  Ctre  abandonné  sans  de  très-grands  inconvénient  aux  soins  et  à  la  régie 
-  publique,  et  qu'il  était  plus  sûr  d'eu  confier  la  conduite  et  d'en  accorder  la  pro- 
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«  priété  perpétuelle  et  incomrnutnbie  à  an  particulier  intelligent  qui  pùt  le  tua  in - 
.  tenir  par  une  vigilance  continuelle ,  et  qui  eût  intérêt  à  Je  foire  comme  étant  sa 
«  chose  propre.  • 

Si  l'on  ne  peut  nier  que  les  raisons  qui  déterminèrent  le  roi  et  son  conseil  en 
faveur  du  dernier  avis  ne  fussent  très-solides,  toutefois  on  ne  peut  disconvenir 
non  plus  qu'elles  ne  reçussent  leur  plus  grande  force  du  défaut  de  moyens  qu'éprou- 
vait «lors  l'administration  pour  faire  surveiller  convenablement  les  travaux  publics 
a  cette  époque,  oit  le  gouvernement  n'avait  point  encore  établi  an  corps  d'ingé- 
nieurs. 

On  peut  remarquer  ici  une  différence  dens  les  deux  modes  de  concession  qui  fu- 
rent employée  relativement  aux  canaux  de  Briarc,  d'Orléans  et  de  Loing,  et  à  celui 
de  Languedoc.  Les  dépense»  des  premiers  devant  être  faites  en  entier  par  les  con- 
cessionnaires, la  concession  était  pure  cl  simple,  et  dépendait  uniquement  de  la 
volonté  du  roi;  tandis  que  dans  la  construction  du  canal  de  Languedoc,  les  trois 
quarts  de  la  dépense  étant  faits  par  le  roi  et  la  province ,  et  M.  Riquet  n'y  figu- 
rant que  pour  un  quart ,  la  concession  de  ce  grand  ouvrage  et  la  vente  du  droit  de 
péage,  en  toute  propriété,  ne  pouvaient  s'opérer  qu'eu  faveur  du  plus  offrant,  k 
la  vérité  ,  on  peut  croire  que  malgré  les  formalités  observées  pour  celte  veolc  qui 
n'avait  lieu  qu'après  l'apposition  d'affiches,  et  à  la  chaleur  des  enchères,  tout  était 
disposé  pour  que  l'adjudication  en  fût  passée  au  sieur  Riquet:  «  On  sent,  observe 
■de  Lalande,  dans  <*>n  Histoire  -le  ce  canal,  que  cette  vente  à  laquelle  on  donna 

•  tant  d'appareil ,  ne  fut  pourtant  qu'une  pure  formalité.  Il  était  impossible  d'ad- 
■  mettre  un  autre  acquéreur  :  pouvait-on  trouver  personne  qui  fût  plus  capable 
t  de  veiller  rt  l'entretien  du  canal ,  et  qui  méritât  plus  d'en  jouir  que  celui  qui  en 
-  était  l'inventeur,  et  qui  l'exécutait.  La  capacité  que  Pou  reconnaissait  A  M.  Riquet, 

•  l'amour  que  chacun  a  naturellement  pour  son  ouvrage,  étalent  des  garansde  son 
..  rilc  »  conserver  ce  canal,  et  l'on  voulait  perpétuer  celte  raison  dans  la  fomillc 

•  et  lu  postérité  de  ce  grand  homme  ,  a  la  charge  de  l'entretenir  toujours  navigable, 
"  condition  que  cette  famille  remplit  avec  autant  d'exactitude  que  d'intelligence.  • 

Au  surplus,  lors  même  que  les  motifs  allégués  par  l'historien  du  canal  de  Lan- 
guedoc ne  seraient  pas  suflisans  pour  concilier  les  dispositions  qui  furent  prises 
pour  faire  échoir  au  sieur  Riquet  l'adjudication  de  la  propriété  de  ce  canal,  avec 
te»  principes  rigoureux  de  Padminltlration  publique,  ce  qui  pourrait  du  moins  jus- 
tifier ces  dispositions,  c'est  qnc,  chose  qui  pourrait  paraître  bien  étonnante ,  si  l'on 
ne  connaissait  le  penchant  qu'ont  eu  de  tous  temps  les  hommes  a  se  défier  de 
joutes  entreprises  nouvelles,  malgré  le  succès  qu'on  devoit  espérer  de  cette  dont 
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,  ft  est  plus  que  probable  que  les  prévention*  qui  eiinuieal  è  celte  époque 
rontre  l'exécution  da  canal  de  Languedoc  se  seraient  opposée»  à  <m  qu'il  t'établit 
aucune  espèce  de  concurrence  dans  l'adjudication  d'uni'  propriété  d'une  aussi 
grande  rafcur,  el  qui  imposait  è  le*  «oquéref»  des  soins  et  des  charges  aussi 
immenses. 

»■ 

CANAUX 

GONCÉDBS  A  LA  COMPAGNIE  DU  CANAL  UE  BEAUCAUIE 
un  o«  lama  du  17  ruiaâu.  ▲>  11  (  17  ■»»»  1801  ). 

CANAL  DE  LA  RADELLE 

(K)  Extrait  du  unité  passé  entre  l>:  £ou\crnemeiU  et  la  compagnie  des  conctt- 
sionnaires  des  canaux  d' Aiguës  -  Mortes  à  Beaucaire  ,  le  17  Jloréal ,  an  ix. 
(  t7  mai  1801  ). 

Ainftt  nrmrtK.  Rn  exécution  A*  la  loi  du  vingt -cinq  ventôse  <in  ix  (  iG  mars 
1801  ),  l«  gouvernement  concède  et  abandonne  au  citojen  LuuU-François  Perro- 
chel,  stipulant  poar  lui  et  m  compagnie ,  cm  se»  comrnand»,  ce  acceptant  : 

I*  Le  droit  de  petrciroir,  à  compter  du  1"  vendémiaire  an  x  (  a3  septembre 
1801  )  ,  et  pendant  quatre-vingts  années,  qni  commenceront  u  courir  desdits  jour 
et  an,  une  taxe  4e  navigation  sur  le  transport  de  toutes  les  marchandise* ,  denrée* 
et  effets  qui  seront  Toitures  sur  les  canaux  de  Bcaucairo  à  Aiguës  -  Mortes,  et  de 
la  Radelle,  entre  Algues-Morte*  et  l'étang  de  Mauguio,  aiusi  que  ceux  de  Silvéréal 
et  de  Bourgidou,  entre  le  petit  Ilbôue  et  Aigucs-Mortcs ,  ce»  deux  derniers  ca- 
naux formant  le  prolongement  de  celui  de  la  Radelle. 

Cette  taxe  sera  la  même  que  celle  qui  se  perçoit  sur  le  canal  du  Midi,  ci -devant 
connu  tous  le  nom  de  canal  de  Languedoc  elle  se  percevra  d'apré»  les  mêmes 
régie»,  »ur  le*  même»  objets  et  denrées,  sur  le  même  pied  et  d'après  le  même 
tarif,  en  observant  seulement  que  le  cent,  de  planches  de  sapin  ou  hêtre,  allant 
par  radeaux,  qui ,  sur  le  canal  du  Midi,  pai'e  huit  centimes,  par  cinq  kilomètre» 
d'étendue  lorsque  ces  planches  viennent  de  Toulouse  .  et  quatre  centimes  seulement 

a3. 


I 
I 

,8o  NAVIGATION  INTERIEURE 

lorsqu'elles  Tiennent  de  Quillan ,  ne  paieront  que  ce  dernier  droit  sur  les  canaux 
concédés  par  le  présent  traité  ,  de  quelque  endroit  qu'elles  j  arrivent. 

Le  tarif  sera  imprimé  et  affiché  dans  le  lieu  le  plus  apparent  des  bureaux  a  éta- 
blir pour  la  perception,  et  les  distances  seront  marquées  par  des  bornes  indicatives 
et  numérotées. 

a*  La  jouissance  pendant  le  même  laps  de  temps  de  tous  les  produits  des  francs 
bords  des  canaux. 

3'La  propriété  inrommutable  de  tous  les  marais,  tant  supérieurs  qu'inférieurs, 
étangs  et  palus,  situés  dans  le  département  du  Gard,  entre  Beaucaire  et  Aigues- 
Mortcs,  et  entre  Aigues-Mortes  et  l'étang  de  Mauguio,  dans  toute  leur  étendue, 
en  longueur  et  largeur,  appartenant  a  la  républipuc,  soit  qu'ils  proviennent  de 
l'ancien  domaine  du  ci-derant  Iioi,  des  états  de  Languedoc,  de  l'ordre  de  Multc  . 
de  tous  domaines  nationaux,  ou  à  quelque  autre  titre  que  ce  soit ,  pour  être  pos- 
sédés par  les  concessionnaires  et  leurs  successeurs,  à  perpétuité,  en  toute  pro- 
priété. 

Akt.  a.  Ce»  concessions  sont  faites  à  la  charge,  par  le  citoyen  Perrochel ,  qui 
s'oblige  et  y  oblige  sa  compagnie  ou  sesdiU  commands  : 

i"  De  terminer  a  ses  frais  le  canal  de  Beaucaire  a  Aigues-Mortes,  cl  de  faire 
celui  d'Aigues-Mortes  à  l'étang  de  Mauguio  dans  la  nouvelle  direction  projetée  en 
rcmplaccmeut  du  canal  actuel  de  la  Radclle  ; 

a*  De  réparer  et  remettre  en  état  de  neuf  toutes  les  parties  du  canal  de  Beau- 
caire à  Aigues-Morte*,t]ui  avaient  été  déjà  exécutées,  ainsi  que  les  contre-canaux,  les 
levées  et  francs-bords,  les  maisons  servant  au  logement  des  gardes  et  les  ponts;  derc- 
creuser,  d'ici  au  premier  vendémiaire  de  l'on  onxc  (  a3  septembre  180a),  le  canal 
sur  sa  longueur  primitive  et  sur  la  profondeur  de  deux  mètres  au-dessous  du  niveau 
des  plus  basses  eaux,  dans  toute  l'étendue  comprise  entre  Brou&san  et  le  port 
d'Aigues-Mortes  :  s'oblige  également  à  reconstruire  ou  achever  en  maçonnerie  et 
pierres  de  taille  tous  les  ponts  qui  sont  en  bois  en  tout  ou  en  partie.  Ces  derniers 
travaux  seront  terminés  d'ici  au  premier  vendémiaire  an  quinac  (  a3  septembre 
i8o5  ); 

3"  De  «creuser,  d'ici  au  premier  frimaire  de  l'an  x  (aa  novembre  1801),  les 
canaux  de  Silvéréal,  du  Boorgidou  et  de  la  Badelle  sur  leurs  largeurs  primitives  , 
et  jusqu'à  im,5o  de  profondeur  au-dessous  du  niveau  des  plus  basses  eaux,  et  à  les 
entretenir  ensuite  sur  ces  largeurs  et- profondeur,  en  les  faisant,  à  cet  effet,  re- 
creuscr  chaque  année  ,  et  une  fois  qui  le  canal  ù  former  dans  une  nouvelle  direc- 
tion, entre  Aigues-Mortes  et  le  fond  de  l'étang  de  Mauguio,  sera  achevé,  l'entre- 
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tien  de  ce  nouveau  canal  surie*  dimension»  qui  doivent,  lui  être  données  remplacera 
celui  actuel  de  la  Rade] le. 

4*  De  payer  tous  le»  frais  relatif»  au  bornage  de  la  propriété  de»  canaux  concé- 
dés, et  aux  plans  et  procèa-vcrbal  de  ce  bornage  ;  lequel  sera  /ail  d'après  les  pâmes 
procédés  qui  ont  eu  lieu  pour  celui. du  canaUu  Midi  ; 

5*  De  placer  à  ses  Trais  les  bornes  indicatives  destinées  a  marquer  les  distance», 
relatives  ù  la  perception  de  la  taxe  de  navigation  ; 

6.  De  planter  ù  se»  frai»,  sur  toute  l'étendue  de»  fraucs-bord*  des  canaux  con- 
cédé», le»  arbres  des  e»pèces  les  plus  propres  au  sol  et  a»  climat ,  qui  seront  indi- 
qués dans  le»  devis  que  les  ingénieurs  feront  pour  cet  objet  ; 

Ces  plantations  faite»,  il  sera  dressé  un  état  du  nombre  d'arbres  de  chaque  es- 
pèce, et  ces  arbres  seront  aménagé»  en  quatre  coupes  différentes,  qui  ne  pourront 
Pire  faites  à  intervalle  de  moins  de  trois  ans  de  l'une  à  l'autre.  La  dernière  de  ce» 
coupes  par  quart  ne  pourra  avoir  lieu  plus  tard  qu'a  la  quinzième  année  avant  l'ex- 
piration de  la  présente  concession. 

Lu  compagnie  remplacera  de  suite ,  nou-seulcmcnt  tous  te»  arbres  qu'elle  aura 
exploités,  mais  aussi,  et  chaque  année,  tous  ceux  qui  seraient  morts  ou  auraient 
péri  par  une  cause  quelconque;  de  manière  que  le  nombre  d'arbres  de  chaque  es- 
pèce ,  porté  en  l'état  drossé  à  la  suite  des  plantations  primitivement  faites,  soit 
toujours  complet  ; 

De  faire  exécuter  tous  les  ouvrages  quelconque»  relatifs  a  la  construction  des 
canaux ,  au  service  de  la  navigation  et  a  la  perception  de  la  taxe  ,  sous  la  conduite 
et  direction,  et  d'après  les  plans  et  devis  des  ingénieurs  de»  Pont»-et-Cbaussées, 
approuvés  par  le  ministre  de  l'intérieur  v 

8»  De  terminer  et  livrer  à  la  navigation  sur  toute  leur  étcuduc  ,  le  canal  de 
Beaucairc  à  Aigucs-Mortes,  et  celui  d'Aigues-Mortes  a  l'étang  de  Mauguio ,  en 
•emplacement  du  canal  actuel  de  la  Radcllc,  avant  la  fln  de  l'an  xii  (i8o4),  au- 
quel effet  il  s'oblige  à  achever  graduellement  tous  les  ouvrage  s  qui  doivent  former 
ces  canaux  dans  le  délai  qui  sera  fixé,  pour  chacun, d'eux,  par  les  devis  mentionné 
â  l'article  précédent; 

9*  Dans  toutes  les  parties  on  le  canal  du  Bourgidou  a  moins  de  i de  largeur,  au 
niveau  des  basses  eaux,  il  sera  formé  des  gare»  daus  lesquelles  le»  barques  mar- 
chant en  sens  opposé  puissent  s'attendre  sans  se  croiser.  Ce»  gares  seront  établie»  à 
5oo„  au  plus  de  distance  l'une  de  l'autre  :  il  sera  donné  à  chacune  d'elles  6o™  de 
longueur,  et  la  largeur  du  canal  au  niveau  des  basse»  eaux  y  sera  de  i5  m  ; 

io»  De  payer  le»  frais  de  levées  de  plans ,  sondes,  nîvellemcns  et  autre»  opéra- 
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ingéoirurs  arrêté»  par  le  préfet  ; 

n"  De  fournir ,  trimestre  par  trttnctlfe,  les  Tonds  nécessaires  pour  payer,  Mi- 
tât*! le  règlement  qui  aura  été  fait  parr  te  ministre  de  l'intérieur,  les  traitetnens 
dos  ingénieurs  qui  seront  employés  a  Hnspeclion,  surveillance  et  conduite  des 
WAf  aot. 

il'  Enfin,  de  prendre  à  son  compte  et  payer  jusqu'à  l'expiration  de  la  présente 
concession ,  tous  les  frais  de  régie,  garde,  recette,  senrice  de  tons  employés,  et 
g?n.  i.ilcmcot  toutes  lés  dépensons  quelconques. 

Tous  les  agens  et  employés  seront  a  la  nomination  de  la  compagnie;  elle  en  dé- 
terminera le  nombre,  en  réglera  les  fonctions,  et  en  fixera  les  traitemens. 

CANAL  DE  BEAOCA1RE. 

(G.)  La  compagnie ,  en  ajournant  les  travaux  auxquels  elle  s'est  engagée  par  son 
traité ,  pour  reercuser  le  canal  de  Silréréal  sur  sa  largeur  primitive  et  jusqu'à  i-,5o 
au  moins  de  profondeur,  cl  en  provoquant  la  suppression  du  petit  Rhône,  se  fonde  : 
i»  sur  l'inutilité  de  creuser  le  canal  de  Silréréal  à  une  plus  grande  profondeur  que 
celle  dont  jouit  le  canal  du  petit  Rhône  ;  a*  sur  le  peu  d'arantage  de  la  na\igarion 
du  petit  Rhône,  dont  ne  profitent  aujourd'hui  en  descendant  que  quelques  bateaux 
de  houilles  ,  et  enOn  sur  les  dépenses  considérables  qu'exige  l'entretien  des  che- 
mins de  balage  dont  les  perrés,  toujours  dispendieux  à  réparer,  pourraient  être 
remplaci»  par  des  plantations  d'osiers  d'un  retenu  assuré  ,  une  fois  que  la  navi- 
gation j-crait  supprimée  sur  ce  bras. 

>'ul  doute  que  la  suppression  du  canal  de  Silvcréal  et  celle  de  la  navigation  du 
petit  Rhône,  ne  fussent  très-avantageuses  à  la  compagnie, qui,  à  ce  moyen,  ver- 
rait tous  les  transports  se  reporter  sur  le  canal  de  Beaucaire,  sans  que  ses  frais 
d'entretien  fussent  sensiblement' augmentés;  mais  les  intérêts  de  la  compagnie  ne 
peuv  ent  prévaloir  sur  ceux  de  plusieurs  communes  dont  les  réclamations  semblent 
Coudées  sur  des  raisons  légitimes. 

Celles  que  les  communes  de  Ste-Marie  et  d'Arles  opposent  aux  prétentions  de  la 
compagnie,  sont: 

i»  Tous  les  babiuns  et  les  bestiaux  de  la  Camargue  ne  sont  abreuvés  que  des 
taux  du  petit  Rhône ,  .ransfbrmer  en  une  saussaie  ce  bras  du  fleuve,  ce  serait  le 
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réduire  en  marais  ,  en  corrompre  les  eaux ,  et  rendre  la  Camargue  déserte. 

9»  Les  nombreuses  rigoles  d'arrosage  denrées  du  Petit  Rhôoe ,  pour  dessécher 
le  pays  et  le  rendre  productif,  finiraient  par  être  détruites,  et  la  Camargue  serait 
sans  culture. 

3*  Les  crues  du  Rhône  ,  qui  se  partagent  maintenant  entre  le  grand  et  le  petit 
bras ,  ne  s'évacueraient  plus  que  par  te  grand  bras  qui  traverse  la  rille  d'Arles  ;  et 
les  moindres  malheurs  qu'il  pût  en  résulter  seraient  d'augmenter  les  marais  qui  dé- 
solent déjà  cette  ville  populeuse. 

4°  Ce  serait  contraindre  la  ville  d'Arles  à  ne  tirer  le  sel  qu'elle  consomme ,  et 
qui  vient  de  Peccais,  que  par  le  long  circuit  du  canal  du  Bourgidou  ,  du  canal  de 
Beaucaire  et  du  Rhône,  en  descendant  depuis  Tarascon ,  et  lui  faire  payer  toute  la 
ligne  du  tarif  de  ces  canaux,  et  de  plus  l'octroi  de  navigation  du  Rhône,  depuis 
Beaucaire  jusqu'à  Arles. 

5*  Ce  serait  supprimer  entièrement  le  commerce  du  charbon  de  terre ,  des  bou- 
teilles, du  bois  de  charpente,  entre  Lyon  et  Toulouse,  parce  que  ces  marchandises 
ne  pourraient  plus  entrer  en  concurrence  avec  cel'cs  du  pays. 

«  A  l'égard  du  revenu  du  canal  d'Arles,  dit  M.  de  la  Lande,  en  voici  le  calcul 
«  d'après  les  recherches  faites  par  un  directeur  de  la  chambre  du  commerce  de 
i  Lyon  :  il  passo  annuellement  par  le  Rhône,  de  Marseille  à  Arles,  pour  la  con- 

•  sommation  des  pays  qu'arrose  ce  fleuve  jusqu'à  Genève  et  la  Suisse  ,  environ 

•  60,000  quintaux .  et  pour  la  foire  de  Beaucaire  autour  de  30,000  quintaux. 

«11  passe,  des  étangs  de  Berre  aux  entrepôts  d'Arles ,  90,000  minois*  de  sel, 
«chaque  année,  le  minot  pesant  cent  livres,  poids  de  marc,  ce  qui  fait  en  tout 

•  170,000  quintaux,  qui  remontent  annuellement  le  Rhône. 

«On  estime  aussi  qu'il  descend  a  Marseille,  pour  le  compte  du  commerce, 

•  90,000  quintaux  pesant,  non  compris  les  bois  pour  la  marine  du  roi  et  les  muni- 
«  tions  de  guerre;  ainsi  la  totalité  du  transport  qui  se  fait  par  le  Rhône  est,  selon 

•  ces  relevés,  de  a5o,ooo  quintaux. 

«  Par  les  recherches  faites  sur  les  registres  de  l'amirauté  et  de  la  marine  à  Arles, 

•  il  parut  que  l'entrepreneur  du  canal  ne  pouvait  compter  que  sur  a5o,owo  quiu- 
«  taux ,  qui ,  a  quatre  sols  de  droit,  ne  produiraient  que  5o,ooo  liv. ,  et  déduisant 

•  90,000  liv.  pour  l'entretien  et  la  régie,  il  ne  restait  pas  le  quart  de  l'intérêt  du 
«capital,  comme  on  l'a  vu  par  rapport  au  canal  de  Languedoc.  • 

On  s'est  d'autant  plus  volontiers  décidé  à  donner  ces  renseigoeuien»  statistiques, 
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qu'en  le»  comparant  avec  ceux  qu'on  a  été  obligé  de  #c  procurer  dans  ces  dernière» 
année*,  lors  de  la  rédaction  du  projet  de  canal  latéral  an  Rhône,  dont  nous  parle- 
rons dan»  la  troisième  section ,  on  pourra  se  former  «ne  idée  exacte  de  la  différence 
qui  s'est  fait  ressentir  depuis  un  demi-siècle  dans  les  opération»  du  commerce  , 
entre  l.yon  et  Marseille. 
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TROISIÈME  LIGNE  DE  JONCTION 

DES  DEUX  MERS, 


DU  MIDI  A  L'OUEST,  EN  PASSANT  PAR  LE  CENTRE  DE  LA  FRANCE. 


CAtfAL  DE  G1VORS 

Formant  une  portion  de  la  branche  orientale  de  F ancien  projet  du 

canal  du  Forez. 

En  pensant  à  établir  celte  ligne  de  navigation ,  on  ne  se  bornait  pas, 
dans  l'origine  ,  au  canal  qui,  prenant  à  Rive-de-Gier  ,  suit  la  rivière 
de  ce  nom,  et,  après  un  cours  de  trois  lieues,  vient  aboutir  au 
Rhône  au-dessous  de  Givors  :  ce  canal  n'est  qu'une  petite  portion 
de  la  ligne  de  navigation  qui  occupait  tous  les  esprits  avant  et  même 
après  l'exécution  du  canal  de  Languedoc ,  et  qui,  sous  le  nom  de  canal 
du  Forez ,  devait ,  par  une  direction  plus  centrale ,  remplir  le  même 
objet ,  en  liant  le  Rhône  à  la  Loire  par  cette  même  rivière  de  Gier  et 
par  celle  du  Furand  qui  se  perd  dans  la  Loire  au-dessous  de  St.-Ram- 
bert. 

Lors  donc  que  le  canal  de  Givors  ne  mériterait  pas  l'intérêt  qu'on  ne 
peut  lui  refuser  par  les  services  qu'il  rend  a  l'industrie,  en  offrant  un 
débouché ,  vers  le  Rhône ,  aux  riches  mines  dont  il  favorise  l'exploita- 
tion ,  il  tiendrait  encore  une  place  remarquable  dans  l'histoire  de  la  na- 
vigation générale  de  la  France,  comme  faisant  partie  du  canal  ancien- 
nement projeté  du  Forez  ;  et  sous  ce  double  rapport ,  il  ne  peut  manquer 
de  fixer  un  instant  notre  attention. 
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Quoiqu'il  soit  plus  que  probable  que  les  services  que  pouvait  rendre 
la  jonction  des  deux  mers  à  travers  la  France  eussent  été  depuis  long- 
temps sentis,  et  qu'on  eût  au  moins  soupçonné  la  possibilité  d'effectuer 
cette  jonction  an  moyen  du  canal  du  Forez  ,  cependant  nous  n'en  dis- 
puterons point  l'honneur,  ni  à  un  ingénieur  que  l'on  ne  connaît  guère 
aujourd'hui  que  par  un  mémoire  dont  l'auteur  de  l'Histoire  du  canal  de 
Languedoc  n'a  pas  rapporté  le  titre,  peut-être  trop  pompeux ,  sans  une 
sorte  de  inalignitéj(i) ,  ni  à  François  Zacha  rie  qui  en  demanda  la  con- 
cession en  1751. 

Suivant  le  même  auteur  ,  ce  ne  fut  donc  qu'en  1749  qu'un  M.  Al- 
léon  de  Varcourt  présenta  au  ministère,  et  publia  ensuite,  en  1756, 
un  mémoire  dans  lequel  il  expose  qu'après  avoir  parcouru  diverses  pro- 
vinces dans  le  dessein  de  chercher  le  moyen  d'unir  le  Rhône  à  la 
Loire ,  et  d'ouvrir  ainsi  une  seconde  communication  des  deux  mers  par 
le  centre  de  la  France,  il  a  enfin  reconnu  la  possibilité  d'effectuer  ce 
grand  projet  dans  la  province  du  Forez ,  en  téunissant  le  Gier  et  le 
Furand,  rivières  dont  l'une  tombe  dans  le  Rhâne  et  l'autre  dans  la 
Ix>irc ,  et  que  l'on  peut  joindre  par  un  canal  de  sept  lieues. 

Rien  que  cette  importante  jonction  des  deux  mers  pût  s'effectuer, 
ainsi  qu'il  a  été  reconnu  depuis,  et  par  le  canal  du  Centre,  et  par  celui 
de  Rourgogne,  d'une  manière  plus  avantageuse,  et  bien  que  la  partie  de 
la  I/rire  depuis  St.-Rambert ,  point  auquel  eût  abouti  le  canal  du  Forez, 
jusqu'à  Digoin ,  où  vient  se  terminer  celui  du  Centre,  n'offre  qu'une 
navigation  très-imparfaite  et  très-difficile,  néanmoins,  on  ne  peut  dis- 
convenir qu'il  était  difficile,  au  premier  coup  d'oeil ,  d'obtenir  un  aussi 


(1)  Présenté  en  171)9  au  ministre,  imprimé  en  i?56,  et  portant  oe  titre:  Projet 
d'un  canal  par  lequel  on  peut  réunir  toutes  les  eaux  du  royaume,  et  étendre  la  na- 
vigation sur  tous  les  fleuves  ,  rivières  et  canaux  jusque*  dans  tous  les  jtorts  de  mer 
où  ron  peut  aller  par  eau ,  par  le  sieur  Allèon  de  Varcourt ,  ancien  navigateur 
et  ingénieur. 
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grand  résultat  à  aussi  peu  de  frais,  et  par  rétablissement  d'un  canal 
d'une  aussi  petite  étendue. 

Suivant  le  projet  de  Zacharie ,  le  canal  du  Forez ,  dont  la  partie  exé- 
cutée sous  le  nom  de  canal  de  Givors  commence  en  amont  de  Givors 
à  quatre  lieues  et  demie  de  Lyon  ,et  aboutit  à  Rive-de-Gier ,  devait  re- 
monter ensuite  jusqu'à  St.-Chamond,  et  après  ù  St.-Etienne,  en  côtoyant 
h  rivière  de  Janon ,  et  de  là  ,  en  passant  près  de  St.-Pri*st ,  descendre 
vers  la  Loire,  4, 000-  au-dessus  de  St.-Rambert ,  où  commence  la  navi- 
gation de  ce  fleuve.  Le  point  de  partage ,  qui  s'élevait  d'environ  38o" 
au-dessus  du  Rhône,  et  de  1 70*  au-dessus  de  la  Loire,  devait  être  éta- 
bli aux  sources  des  rivières  du  Gier  et  du  Furand ,  et  indépendamment 
des  réservoirs  que  Ton  croyait  facile  d'établir  sur  cette  hauteur ,  on  pou* 
vait  encore  tirer,  au  moyen  d'une  rigole,  des  eaux  du  Janon,  et  même, 
en  remontant  au  nord ,  en  amener  des  sources  qu'on  rencontre  au 
mont  Pila. 

Ge  canal,  dont  le  projet  était  fort  appuyé  par  les  intendans  de  Lyon, 
devait  rendre  de  grands  services  au  commerce  ,  en  donnant  la  facilite 
de  tirCr  de  la  Franche-Comté ,  de  la  Lorraine  et  de  la  Suisse ,  les  bois 
et  les  fers  nécessaires  à  la  marine  et  au  commerce,  les  uns  par  le  moyen 
de  1b  rivière  d'Ain ,  qui  vient  de  la  Franche-Comté  se  perdre  dans  le 
Rhône ,  les  autres  par  la  rivière  du  Doubs,  qui ,  descendant  aussi  de  la 
Franche-Comté,  passe  dans  la  Bourgogne,  et  vient  se  rendre  dans  la  Saône  ; 
ces  marchandises  pouvant  ensuite  descendre  dans  la  Loire,  et ,  de  cette 
rivière,  se  répartir  entre  tous  les  points  sur  lesquels  on  voudrait  les  di- 
riger. Les  marchandises  et  particulièrement  les  denrées  encombrantes 
qui  se  transportaient  à  grands  frais  par  terre  des  provinces  du  Lyon- 
nais ,  du  Forez  et  du  Dauphiné ,  jusqu'à  Roanne  pour  être  embarquées 
sur  la  Loire,  pourraient  aussi ,  remarquait-on ,  prendre  voie  sur  ce 
caual ,  au  grand  avantage  des  consommateurs. 

La  dépense  des  ouvrages  à  exécuter  pour  l'établissement  de  ce  canal 
sur  une  longueur  totale  de  34,a7<T,4i  ,  était  estimée,  en  1704,  à 
3,o68,ai3  fr.,  son  produit  brut  à  486,000  fr. ,  et  son  produit  net 
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à  a68,ooo  fr.,  ce  qui  portait  l'intérêt  des  fonds  à  plus  de  g  p.  o/o. 

Malgré  ces  divers  avantages ,  qui  bientôt  seront  offerts  à  un  plus  haut 
degré  par  les  canaux  du  Centre  et  de  Bourgogne ,  on  ne  prit  aucun  parti 
sur  la  totalité  du  projet  qui  devait  les  procurer,  soit  que  son  entier  éta- 
blissement exigeât  de  trop  fortes  avances  de  fonds ,  soit  qu'on  éprouvât 
des  oppositions  qu'il  eût  été  trop  long  de  lever  j  on  s'arrêta  à  n'entre- 
prendre que  la  partie  de  ce  canal  qui  offrait  le  moins  de  difficultés 
d'exécution ,  et  promettait  la  jouissance  la  plus  prompte  et  la  plus  cer- 
taine ,  et  laquelle  constitue  le  canal  de  Givors  proprement  dit ,  qu'on 
connaît  déjà  en  grande  partie  par  ce  qu'on  a  vu ,  et  sur  lequel  nous 
croyons  devoir  donner  quelques  renseignemens  particuliers. 

Zacharie  ,  qui  avait  obtenu,  par  un  arrêt  du  conseil  du  28  octobre 
17G0  et  par  des  lettres  patentes  du  6  septembre  1761  ,  la  permission 
d'ouvrir  le  canal  depuis  Rive-de-Gier  jusqu'à  Givors ,  avec  la  jouissance 
pendant  quarante  ans  d'un  droit  de  dix  deniers  par  chaque  quintal 
pour  la  distance  d'une  lieue,  étant  mort  de  chagrin  de  n'avoir  pu  par- 
venir à  exécuter,  après  une  multitude  d'obstacles  qu'il  lui  fallut  vaincre 
et  de  procès  ruineux  qu'il  eut  à  soutenir ,  qu'une  seule  lieue  de  son 
canal ,  qui  lui  avait  coûté  i5o,ooofr.  ,  Zacharie,  son  fils  aîné,  obtint 
de  nouvelles  lettres  patentes,  du  5o  septembre  1770,  qui  lui  concédaient, 
pour  l'indemniser  des  frais  de  la  continuation  du  canal ,  et  pendant 
soixante  ans,  à  compter  du  lrr  octobre  177a  ,  la  jouissance  d'un  droit 
de  navigation  de  neuf  deniers  par  quintal  pour  chaque  lieue  parcourue 
par  les  bateaux  étrangers,  et  douze  deniers  lorsque  le  concessionnaire 
se  chargerait  de  fournir  les  barques. 

En  conséquence  de  celte  nouvelle  autorisation ,  et  Zacharie  étant 
parvenu  à  former  une  compagnie  dont  les  fonds,  montant  à  600,000  fr., 
furent  divisés  en  7a  actions,  sur  lesquelles  il  en  possédait  vingt, 
les  travaux  furent  repris  au  mois  d'avril  1 774. 

Mais  depuis,  les  nouveaux  entrepreneurs  ayant  représenté  que ,  s'é- 
tant  trompés  sur  les  dépenses,  ils  étaient  résolus  d'abandonner  l'exé- 
cution du  projet ,  il  leur  fut  accordé ,  par  lettres  patentes  du  aa  août 
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1779,  une  prorogation  de  jouissance  de  quatre-vingt- dix-neuf  ans.  Enfin, 
la  navigation  du  canal  avant  été  ouverte  dès  1 78 1 ,  à  la  grande  satisfaction 
du  public,  et  d'après  de  nouvelles  représentations  sur  la  nécessité  de  con- 
struire un  réservoir  d'eau  au  moyen  duquel  la  navigation ,  alimentée 
jusqu'alors  par  la  seule  rivière  dit  Gier,  serait  assurée  en  tout  temps, 
et  dont  la  dépense  était  évaluée  à  1 ,371 ,55i  fr.,  la  même  compagnie  vit 
couronner  ses  efforts  et  ses  vœux  par  un  édit  du  roi ,  du  mois  de  dé- 
cembre  1 788  ,  qui  fut  enregistré  le  5  septembre  1789  ,  et  qui  portait  en 
sa  faveur  création  du  canal  en  fief,  et  à  titre  de  propriété  perpétuelle 
et  incommutable. 

La  longueur  du  canal  de  Givors,  depuis  Ri ve-de-Gier  jusqu'à  son 
embouebure  dans  le  Rhône ,  est  de  1 6,34 1 

Sa  largeur  au  plafond  est  de  7", 80,  et  sa  hauteur  d'eau  de  ia,So. 
Les  glacis  s'évasent  sur  différentes  inclinaisons ,  suivant  la  ténacité  des 
terrains  que  le  canal  traverse.  Dans  plusieurs  endroits  la  largeur  du  ca- 
nal est  réduite  à  celle  nécessaire  pour  le  passage  d'un  seul  bateau. 

Sa  pente,  qui  est  de  8a-,67  ,  est  rachetée  par  28  écluses  dont  10  sont 
accouplées  deux  à  deux  ;  le  nombre  des  ponts-aquéducs  est  de  10,  celui 
des  ponts  de  16,  celui  des  déversoirs  de  16,  dont  6  de  fond  et  10  de 
surperficie ,  et  celui  des  réversoirs  de  6. 

La  largeur  des  écluses  entre  les  bajoyers  est  de  4",5o ,  et  leur  lon- 
gueur, d'un  buse  à  l'autre,  de  27"",6o;  leur  chute  varie  de  om,65  à 
a",  Go;  deux  écluses  seulement  ont  une  chute  de  S", 90. 

Indépendamment  de  ces  ouvrages,  on  remarque  sur  ce  canal  quatre 
grands  bassins,  dix  poisards  de  différentes  dimensions,  destinés  à  retenu* 
les  sables  et  graviers  que  charrient  les  ruisseaux  qui  sont  reçus  dans  le 
canal;  un  percement  ou  partie  de  canal  souterrain  de  iG8",59  de  lon- 
gueur, sur  5",ao  de  largeur  et  autant  de  hauteur;  plusieurs  murs  de 
soutènement ,  sur  une  longueur  totale  d'environ  aooo",  de  a  à  6"  de 
hauteur ,  et  sur  lesquels  dans  ces  endroits  se  fait  le  halage  ;  trois  barrages 
construits  dans  la  rivière  de  Gier,  au-dessous  des  trois  seules  prises 
d'eau  qui  avaient  servi  à  alimenter  le  canal  jusqu'en  1809,  et  enfin  ,  le 
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superbe  réservoir  de  Couson ,  construit  à  l'imitation  de  celui  de  St.- 
Ferriol ,  et  destine  à  contenir  les  eaux  provenant  de  divers  ruisseaux 
et  qui,  réunies  au  volume  de  1,000,000  à  j,5oo, 000"  cubes,  et  mises  en" 
reserve  pour  les  temps  de  sécheresse ,  sont  conduites  par  l'ancien  lit  du 
ruisseau  ,  sur  lequel  est  construit  le  réservoir ,  et  ensuite  par  une  rigole, 
traversant ,  au  moyen  d'un  percement  de  5oo"  de  longueur ,  une  des 
montagnes  qui  bordent  la  rivière  de  Gier  ,  pour  se  jeter  dans  son  lit.  au 
point  où  le  canal  prend  son  origine. 

La  dépense  totale  de  tous  les  ouvrages  dont  se  compose  le  canal 
s'élève,  d'après  les  déclarations  de  la  compagnie,  à  la  somme  de 
6,000,000  francs. 

Le  canal  de  Givors  sert  particulièrement  au  transport  des  charbons 
de  terre  des  mines  de  Rive-de-Gicr,  qui  se  faisait  auparavant  à  dos 
de  mulet ,  par  des  chemins  difliciles,  pratiqués  le  long  du  torrent  depuis 
Rive-de-Gier  jusqu'à  Gi  vors,  d'où  ces  charbons  étaient  embarqués  ensuite 
sur  le  Rhône ,  pour-  remonter  au  nord ,  ou  descendre  vers  le  midi.  Ce 
canal  n'est  pas  moins  utile  au  transport  des  fers ,  des  bois  et  autres  ma- 
tières premières  qui  arrivent  par  le  Rhône ,  pour  les  nombreuses  fabri- 
ques de  St.-Ëtienne,  de  St.-Chamond  et  des  environs  ,  et  à  celui  des 
matières  ouvragées  dans  leurs  ateliers,  et  lesquelles  sont  dirigées  sur  Lyon. 

Pendant  les  quatre  premières  années,  à  partir  de  1781  ,  le  produit 
n'a  été  que  de  206, -jSg  francs,  ce  qui  ne  donnait ,  pour  le  revenu  d'une 
année, que  la  somme  de  5i,582  francs,  mais  depuis  le  même  produit 
s'est  élevé  successivement  de  manière  à  procurer  à  la  compagnie ,  pen- 
dant les  années  1790,  1791,  179a  et  1795,  un  bénéfice  annuel  de 
3oo,oOo  francs,  et  enfin  après  une  interruption  presque  totale,  pendant 
deux  ans  ,  il  s'est  ensuite  tellement  accru ,  par  l'augmentation  qui  s'est 
opérée  dans  la  consommation  du  charbon  Je  terre ,  que  ce  même  béné- 
fice, défalcation  faite  des  frais  d'entretien,  qui  peuvent  être  évalués  à 
1 00,000 francs ,  est  parvenu,  en  1 8 1 1 ,  à  600,000  francs,  pour  retomber 
pendant  quelques  années  à  environ  400,000  francs ,  et  s'élever  aujour- 
d'hui, selon  quelques  personnes,  jusqu'à  85o,ooo  francs. 
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L'entretien  des  ouvrages  exécutes  d'abord  par  la  compagnie  ,  sous 
l'autorité  générale  de  MM.  les  intendans  de  la  géuéralité  de  Lyon  et 
sous  l'inspection  de  l'ingénieur  en  chef  de  cette  généralité,  est  actuelle- 
ment abandonné  aux  soins  de  la  même  compagnie,  le  gouvernement 
ayant  cru ,  peut-être  par  des  motifs  trop  peu  approfondis,  ne  devoir 
pas  s'immiscer  dans  la  surveillance  de  cet  entretien,  persuadé  qu'il 
était  que  le  canal  de  Givors  ne  devant  son  existence  et  les  revenus 
dont  il  jouit  qu'au  transport  de  charbons,  à  l'exploitation  /lesquels  la 
compagnie  du  canal  est  elle-même  plus  ou  moins  intéressée,  et  qu'à  l'ac- 
tivité des  nombreuses  fabriques  qui  avoisinent  le  canal,  celte  compagnie 
ne  pourrait  que  chercher  à  prévenir  des  plantes  qui  nécessiteraient  de 
la  part  du  gouvernement  une  intervention  qu'elle  ne  devrait  qu'à  sa' 
seule  imprudence. 

Si  le  bon  état  dans  lequel  la  compagnie  a  constamment  entretenu  jus- 
qu'à présent  les  divers  ouvrages  du  canal  de  Givors  n'a  pas  rendu  né- 
cessaire cette  intervention  ,  cependant ,  dans  ce  moment,  le  pays  et  les 
commerçai  1»  réclament  contre  l'élévation  du  tarif  dont  la 
les  menace. 


Les  lettres  patentes  du  6  septembre  l76i ,  en  vertu  desquelles  Za- 
ebarie  avait  commencé  à  ouvrir  le  canal  de  Givors,  fixaient  les  droits 
à  percevoir  sur  ce  canal  à  raison  de  5  centimes  par  quintal  et  par  lieue , 
y  compris  la  voiture.  Différentes  circonstances  dont  il  a  été  parle' 
ayant  forcé  Zacharie  à  suspendre  ses  travaux  ,  la  compagnie  qui  lui  suc- 
céda ,  et  à  la  tête  de  laquelle  était  son  fils,  sur  la  représentation  qu'elle 
fit ,  plusieurs  années  après ,  que  les  frais  de  construction  avaient  doublé 
depuis  1 761 ,  ne  reprit  les  travaux  qu'après  avoir  obtenu,  le  1  a  août  1 779, 
d  autres  lettres  patentes  qui  l'autorisaient  à  percevoir  un  droit  doublé 
du  premier.  S'étant  bornée,  depuis  1781  ,  époque  où  le  canal  a  été 
livré  a  la  navigation,  à  percevoir  le  droit  fixé  par  le  tarif  de  1 7Gi ,  ce 
nest  qu'à  la  fin  de  1821 ,  que,  mettant  au  jour  le  second  tarif,  elle  a 
commencé  à  exiger  un  double  droit ,  mais  seulement  sur  les  matières  et 
marchandises  autres  que  la  houille. 


i9a  NAVIGATION  INTERIEURE 

Une  telle  innovation,  si  contraire  aux  intérêts  du  commerce  et  de 
l'industrie  ,  ne  tarda  pas  à  exciter  de  vives  réclamations  de  la  part  de 
tous  les  manufacturiers  et  de  tous  les  commerçans  du  pays ,  qui  se 
pourvurent  aussitôt  au  conseil  d'état ,  non-seulement  pour  (aire  révo- 
quer les  lettres  patentes  de  1 77g,  qu'il  ont  qualifiées  d'obreptices  et  de 
subreptices,  ou  pour  les  faire  déclarer  éteintes  par  la  désuétude,  mais 
encore  pour  obtenir  la  révision  du  premier  tarif. 

Les  concessionnaires  du  canal  soutiennent,  de  leur  côté,  que  le  pre- 
mier tarif  put  être  augmenté  en  1779,  le  nouveau  tarif  ne  portant  at- 
teinte à  aucun  droit  acquis ,  et  que  le  gouvernement  ne  peut  apporter 
aucun  changement ,  ni  pour  l'un  ni  pour  l'autre ,  au  contrat  par  lequel 
\\  s'est  lié. 

Cette  affaire  est  aujourd'hui  à  la  décision  du  conseil  d'état ,  et  quel 
que  soit  le  résultat,  il  ne  peut  que  démontrer,  ainsi  que  nous  le  ferons 
voir  par  la  suite,  combien  il  importe  que  le  gouvernement  n'omette  ja- 
mais de  comprendre  dans  les  actes  de  concession  des  canaux  ou  de  toutes 
autres  voies  publiques  sujettes  à  un  droit,  les  réserves  que  doivent  lui 
suggérer  l'intérêt  général,  au  nom  duquel  seul  elles  peuvent  être  éta- 


CHEMIN  DE  FER  DE  St.-ETIENNE  A  LA  LOIRE 

Suppléant  à  une  portion  de  la  branche  occidentale  de  l'ancien 
projet  du  canal  du  Forez  (1). 

Ainsi  que  nous  venons  de  le  voir  dans  l'article  précédent ,  le  canal  de 
Givors  ue  forme  qu'une  portion  de  la  branche  orientale  de  l'ancien 


(0  Appelé  en  Angleterre  rail-wajr  ou  rail-roads,  chemin,  route  à  barrière,  à 
rainure. 
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projet  du  canal  du  Forez ,  et  à  peu  près  je  tiers  seulement  de  sa  lon- 
gueur totale.  Diverses  études  ont  été  faites  depuis  plusieurs  années,  sinon 
dans  la  vue  d'exécuter  en  son  entier  cet  ancien  projet;  du  moins  pour  y 
suppléer  par  une  ligne  de  navigation  qui,  alimentée  par  la  petite  rivière 
de  Semaine,  prise  au  pont  de  Salmon,  servirait  particulièrement  au 
trausport  des  houilles  de  St. -Etienne  vers  la  Loire ,  où  elles  pourraient 
être  embarquées  à  St.-Rambert.  Mais  soit  que  cette  nouvelle  ligne  qui , 
par  son  défaut  de  communication  immédiate  avec  le  canal  de  Givors , 
n'aurait  d'autre  objet  que  de  desservir  les  houillères  de  St.-Etienne,  ait 
paru  exiger  de  trop  fortes  dépenses  d'établissement ,  soit  qu'on  éprouvât 
de  trop  grandes  difficultés  pour  rassembler  le  volume  d'eau  nécessaire 
à  son  alimentation ,  on  semble  s'être  peu  arrêté  à  ce  projet ,  qui  a  fini 
par  faire  place  à  celui  d'un  chemin  de  fer  ,  dont  l'exécution ,  beaucoup 
plus  facile  et  beaucoup  plus  économique ,  a  paru  offrir  le  seul  moyen 
de  transport  capable  de  soutenir  avec  avantage  la  concurrence  du  rou- 
lage ,  employé  jusqu'à  ce  jour  pour  la  descente  des  charbons  de  terre  de 
St.-Etienne  vers  la  Loire. 

Cette  dernière  idée  a  été  accueillie  par  le  gouvernement. 

Par  une  ordonnance  royale  en  date  du  a6  février  i8a3,  les  sieurs 
Lur-Saluccs ,  Botgnes ,  Migueret,  Hochet,  Bricogne  et  Beaunicry 
sous  le  titre  de  compagnie  de  chemin  de  fer ,  ont  été  autorisés  à  établir 
un  chemin  de  fer  depuis  le  pont  de  l'Ane,  à  l'est  de  la  ville  de  St.- 
Etienne,  jusqu'à  la  Loire,  près  de  l'embouchure  de  la  rivière  du  Fu- 
rand,  au  moyen  de  ce  que  pour  indemniser  la  compagnie  des  frais  résul- 
tant de  la  construction  dudit  chemin  et  de  l'acquisition  des  terrains 
sur  lesquels  il  doit  être  assis ,  ainsi  que  des  frais  de  la  construction  et  de 
l'entretien  des  voilures  qu'elle  emploiera  au  transport  des  houilles  et 
autres  marchandises  ,  elle  percevrait,  à  perpétuité,  un  droit  d'un  cen- 
time quatre-vingt-six  centièmes  de  centime,  par  mille  mètres  de  distance, 
pour  chaque  hectolitre  de  houille  et  de  coak  et  pour  cinquante  kilo- 
grammes de  matières  et  de  marchandises  de  toute  sorte. 

Les  chemins  de  fer,  dont  on  se  sert  si  utilement  en  Angleterre  pour 
Tom.  i.  a5 
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lier  entre  elles  dès  parties  de  canaux,  et  pour  fournir  à  ces  canaux  des 
moyens  d'accès  que  le  commerce  ne  pourrait  se  procurer  qu'avec  des 
dépenses  qui  élèveraient  outre  mesure  les  frais  de  transport,  sont  des- 
tinés à  jouer  un  trop  grand  rôle  dans  le  système  des  communications  en 
général ,  pour  que  nous  n'arrêtions  pas  ici  un  moment  nos  regards  sur 
le  chemin  de  fer  dont  il  s'agit. 

Description  et  direction  du  chemin. 

Le  tracé  du  chemin  de  fer  à  établir  sur  le  versant  de  l'ouest  de  la 
Loire,  depuis  St.-Étienne  jusqu'à  ce  fleuve,  a  dû  nécessairement  être 
subordonné  à  des  conditions  que  déterminent  la  nature  et  l'usage  de 
ce  chemin. 

I^s  chemins  de  fer,  comme  on  sait ,  sont  généralement  composés  de 
deux  bandes  en  fonte ,  posées  parallèlement  à  une  distance  qui  varie 
suivant  la  voie  des  chariots  ou  voitures  au  roulage  desquels  ils  doivent 
servir.  Chacune  de  ces  bandes  est  formée  de  plusieurs  pièces  ou  bar- 
reaux de  fonte,  de  1"  à  i",6o  de  longueur,  et  lesquels  ont  de  o",io  à 
o",ao  de  largeur,  avec  une  crête  ou  rebord  de  o",io  à  o",i5  de  saillie, 
servant  à  diriger  le  chariot. 

Ces  barreaux  sont  posés,  le  plus  souvent,  sur  des  traverses  en  bois 
qui  sont  portées  elles-mêmes  par  des  dés  en  maçonnerie,  ou  seulement 
par  des  blocs  de  pierre. 

Ces  chemins,  dont  on  ne  compte  peut-être  pas  deux  en  Angleterre 
qui  soient  exactement  pareils  entre  eux ,  ont  subi  depuis  leur  origine , 
et  suivant  les  localités  et  les  services  auxquels  ils  sont  affectés,  un  grand 
nombre  de  modifications  qui  n'ont  pu  échapper  à  l'auteur  du  projet  du 
chemin  de  fer  de  St.-Etienne. 

Après  une  étude  et  un  examen  approfondi  de  ces  divers  chemins, 
M.  Bcaunier  s'est  arrêté ,  pour  celui  dont  il  s'agit ,  au  système  qui  est 
le  plus  en  usage  aujourd'hui  dans  le  nord  de  l'Angleterre. 

D'après  son  projet,  les  barreaux  qui  composent  le  chemin  de  fer ,  et 


qui ,  poses  à  pfet  dans  l'ancien  sy«t*l*e ,  contenaient  les  jattes  des  roues 
en  les  retenant  par  une  crête  ou  rebord  extérieur,  seront  au  contraire 
poses  de  champ  et  contenus  par  les  roues  des  chariots,  au  moyen  d'un 
rebord  extérieur  que  porteront  leurs  jantes,  de  sorte  que  les  chariots  ne 
s'appuyant  que  par  un  seul  point  sur  les  barreaux,  dont  la  tête  sera 
arrondieàcet  eâèt,  n'éprouveront,  dans  leur  mouvement,  quels  moindre 
frottement  possible. 

Les  barreaux,  de  o",go  de  longueur,  assemblés  entre  eux  par  leurs 
extrémités  à  mi-épaisseur,  sont  maintenus  au  droit  de  leur  assemblage 
par  un  boulon  entre  les  deux  branches  d'un  support  qui  est  lui-même 
fixé  sur  des  blocs  de  pierre  assis  sur  le  sol. 

La  partie  du  support  sur  laquelle  porte  l'extrémité  des  barreaux  , 
étant  arrondie  en  portion  de  cercle,  ces  barreaux  peuvent,  comme 
dans  une  charnière ,  céder  sans  rompre  aux  divers  mouvemens  des 
chariots. 

Du  reste,  ces  support')  deviennent  plus  compliqués  suivant  qu'ils 
reçoivent  quatre  barreaux  aux  points  où  les  chemins  se  bifurquent,  ou 
qu'ils  sont  destiné»  à  supporter  les  cordes  au  moyen  desquelles  on  re- 
tient les  chariots  ù  ta  descente  des  plans  fortement  inclines ,  ainsi  que 
l'embranchement  du  Treuil ,  dont  il  sera  parlé ,  en  offre  un  exemple. 

Enfin  les  deux  lignes  de  barreaux ,  espacées  seulement  entre  elles 
de  iu,  formeront  un  chemin  à  simple  voie ,  et  n'exigeront,  dans  ce 
cas,  pour  leur  établissement,  qu'une  largeur  de  a",4o,  dont  i°,ao  pour 
le  chemin  proprement  dit ,  et  in,ao  pour  les  deux  banquettes  de  o",6o 
qui  seront  observées  de  chaque  côté.  Lorsque  ces  lignes  seront  doublées 
pour  former  deux  voies ,  comme  la  compagnie  se  propose  de  le  faire 
successivement ,  et  dès  à  présent  sur  les  branches  latérales  à  la  Loire, 
la  largeur  du  chemin  sera  fixée  à  4™,ao,  dont  a-,4o  pour  les  deux  che- 
mins de  fer  proprement  dits,  et  l  ",80  pour  les  trois  banquettes  qui  seront 
établies  au  milieu  et  des  deux  côtés  extérieurs  de  ces  deux  chemins. 

Ces  dimensions  ainsi  fixées,  M.  Beaunicr  avait  encor  e  à  remplir 
plusieurs  conditions  principales ,  tant  sous  le  rapport  de  la  direction  du 
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chemin  de  fer  que  sous  celui  du  tracé  de  la  voie  en  terre  qui  devait  le 

recevoir. 

Suivant  cet  ingénieur ,  la  première  de  ces  conditions ,  et  à  l'accom- 
plissement de  laquelle  l'utilité  publique,  bien  qu'indifférente  sur  la  na 
ture  des  travaux  à  effectuer  dans  leurs  rapports  avec  la  dépense  de  la 
compagnie',  ne  peut  être  étrangère,  exigeait  que  le  chemin  fût  dirigé  de 
manière  à  traverser  le  terrain  qui  renferme  le  plus  d'exploitation  de 
mines  ;  que  les  distances  à  parcourir  pour  transporter  les  marchandises 
d'un  lieu  à  un  autre  fussent  abrégées  autant  que  la  configuration  du 
sol  le  comporte;  et  enfin  que  la  ligne  principale  du  chemin  de  fer 
offrit  les  embranchemens  qui  seraient  reconnus  nécessaires  pour  at- 
teindre chaque  entrepôt  de  houille ,  indépendamment  du  grand  em- 
branchement du  Treuil,  dont  la  chambre  consultative  du  commerce  de 
St.-Ktienne  réclamait  la  construction,  et  de  deux  autres  branches  qui, 
suivant  en  amont  et  en  aval  la  rive  droite  de  la  Loire  sur  une  étendue 
convenable,  étaient  destinées  à  distribuer  la  houille  dans  les  magasins 
d'embarquement. 

La  seconde  condition ,  qui  d'ailleurs  devait  se  concilier  avec  la  pre- 
mière ,  était  celle  d'exécuter  un  chemin  sans  contrepentes ,  et  avec  une 
pente  vers  la  Loire,  qui ,  afin  de  faciliter  la  remonte  des  chariots ,  ne 
devait ,  dans  aucun  cas ,  excéder  la  soixantième  partie  des  espaces  par- 
courus. 

Ce  fut  d'après  ces  considérations  que  le  projet  fut  rédigé  et  s'exécute 
aujourd'hui. 

D'après  ce  projet,  la  ligne  principale  du  chemin  de  fer,  partant  du 
pont  de  l'Ane,  situé  sur  la  route  de  St.-Etienne  à  Toulouse ,  n'  88, 
longe  pendant  quelque  temps  le  ruisseau  de  Bessard,  qu'elle  laisse  à 
droite;  traverse  le  ruisseau  de  l'Iscrable  à  peu  de  distance  de  son  em- 
bouchure dans  ce  ruisseau  ;  se  dirige  ensuite  au-dessous  des  domaines 
du  Bessard  et  du  Marcst ,  et  passe  la  rivière  du  Furand  au-dessous  de 
l'usine  des  Molletières,  pour  arriver  à  la  route  n»  8a  de  Roanne  au 
Rhône ,  près  le  domaine  de  la  Terrasse. 
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Celle  ligne,  qui  présente  trois  parties  de  niveau:  la  première,  de 
535",6o,  la  seconde  de  'jG'j'^o,  et  la  troisième  de  i3o"  de  longueur, 
descend  sous  une  pente  totale  de  a5*,33  et  une  inclinaison  moyenne  de 
im,i75 ou  o",567  par  100".  , 

Suivant  généralement  le  terrain  qui  s'incline  vers  l'ouest ,  le  chemin 
ne  surmonte  le  sol  d'une  certaine  hauteur  que  dans  trois  points  où ,  se 
réduisant  à  un  seul  passage,  il  doit  franchir,  sur  des  ponts  en  char- 
pente portés  par  des  piles  en  maçonnerie ,  les  ruisseaux  de  l'iserable  et 
du  Marest ,  et  la  rivière  du  Furand. 

Vers  les  denx  tiers  de  cette  ligne  et  peu  au-dessous  du  ruisseau  du 
Marest ,  part  le  grand  embranchement  du  Treuil  qui,  se  développant 
sur  une  longueur  de  2,58in,70,  et  par  treize  alignemens,  traverse  le 
chemin  de  la  Chaléassière  au  Marest;  passe  au-dessus  du  Treuil,  et 
vient  se  terminer  à  la  route  royale  de  St.-Étiennc  à  Lyon,  au-dessous 
de  la  Verrerie. 

Cet  embranchement,  qui  offre  une  partie  de  niveau  de  573-, 20  de 
longueur ,  et  qui ,  dans  la  marche  ascendante  de  ses  autres  parties , 
chemine  sous  une  inclinaison  moyenne  de  1/1 15,  suit  généralement  le 
terrain  naturel ,  à  l'exception  de  la  partie  où  ,  se  réduisant  à  un  seul 
passage,  il  doit  traverser  la  gorge  de  Chàteaucreux  au  Treuil,  par  un 
plan  incliné  soutenu  par  des  piles ,  et  dont  la  pente  d'un  neuvième  sera 
sans  inconvénient,  ne  devant  servir  qu'à  la  descente  des  march  andises , 
et  seulement  à  la  remonte  des  chariots  vides. 

A  partir  de  ce  point ,  et  après  avoir  traversé  la  route  royale  dé  Roanne 
au  Rhône ,  le  chemin ,  quittant  le  vallon  du  Furand  pour  suivre  des  pen- 
chans  de  coteaux  sur  la  gauche  de  cette  route  ,  franchit  le  ruisseau  .de 
Bois-Mouzil;  se  développe  sur  le  revers  des  coteaux  de  Bois-Mou  ail  et 
de  Curnieux  ;  et ,  après  avoir  traversé  deux  fois  le  chemin  du  moulin 
Porchon ,  rentre  dans  la  vallée  très-étroite  du  Furand  pour  ne  plus  la 
quitter  ;  passe  cette  rivière  au*  moulin  Porchon ,  et  suit  de  près  sa  rive 
droite,  très  abrupte,  jusqu'au  moulin  St.-Paul,  au-dessus  duquel ,  porté 
par  des  murs  de  soutènement,  il  se  trouvera  suspendu ,  au  moyen  de 
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piles,  sur  une  longueur  ensemble  d'environ  a5o",  on  «'élevant  hors  de 
Katteinte  des  eaux  du  Furand. 

De  là ,  suivant  alternativement  le  sol  très-accidenté  de  l'une  et  l'autre 
rive  du  Furand  ,  il  traverse  neuf  fois  ce  torrent,  qu'il  surmonte  dans 
ces  diverses  traversées  de  5  à  5" ,  et  une  fois  le  ruisseau  de  Mallevai , 
au-dessus  duquel  il  s'élève  de  im,G6. 

Enfin  se  tenant  après  entièrement  sur  la  rive  gauche  du  Furand,  il 
traverse  la  culée  du  pont  d' Andrezieux ,  rencontre  plus  bas  un  chemin 
longeant  le  Furand ,  et  vient  se  terminer  près  de  la  Loire,  en  face  du 
magasin  Durand,  d'où  partent  deux  branches  dont  l'une ,  en  amont, 
se  prolonge  en  ligne  droite  jusqu'au  magasin  Major,  sur  une  longueur 
de  600- ,  et  dont  l'autre ,  en  aval ,  traverse  le  Furand  près  de  son  em- 
bouchure, sur  le  pont  des  Magasins ,  et  se  termine  à  la  maison  du  Pon- 
tonnier ,  après  avoir  parcouru  un  espace  de  65i™,  10. 

Après  avoir  suivi  en  détail  ces  différentes  parties  du  chemin  de  lier 
de  St. -Etienne ,  si  Ton  cherche  à  en  embrasser  l'ensemble ,  ou  voit  en 
résultat  :  que  la  ligne  principale  rachetant  par  son  inclinaison  une  pente 
totale  de  îio-,;!  ,  se  développe,  depuis  St.-Étienne  jusqu'à  la  Loire, 
et  au  moyen  de  quatre-vingt-neuf  alignemeus  qui  se  raccorderont  entre 
eux  par  des  portions  de  cercles ,  sur  une  longueur  totale  de  1 7,o,a4",35j 
que  l'embranchement  du  Treuil ,  rachetant  une  pente  totale  de  ao",65, 
se  prolonge  sur  une  longueur  de  a,58i"',7oj  que  les  deux  branches  qui 
terminent  la  ligne  principale,  rachètent,  celle  d'amont ,  une  pente  totale 
de  5", 70,  celle  d'aval,  une  pente  totale  de  4™>5o>  parcourent  ensemble 
une  longueur  de  1  ,a  5 1    1  o ,  et  que  ces  quatre  lignes  forment  en  totalité, 
non  compris  plusieurs  petites  ramifications  qui  deviendront  ultérieure- 
ment l'objet  d'une  étude  particulière,  une  longueur  de  ai  ,557"*,  1 5  ; 
enfin  que  ces  mêmes  lignes  présentent,  pour  les  traversées  du  Furand, 
en  onze  endroits,  et  pour  celle  de  cinq  ruisseaux  et  de  trois  gorges, 
indépendamment  de  plusieurs  aquéducs-qui  seront  établis  pour  l'écou- 
lement des  eaux ,  vingt-trois  grands  ouvrages  d'art ,  dont  vingt  consis- 
teront en  ponts  de  charpente  soutenus  par  des  piles  en  maçonnerie. 
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D'après  une  première  estimation ,  la  compagnie  évaluait  la  dépense  de 


ce  chemin  de  la  manière  suivante  : 

frlnrs. 

25,ooo'l>  de  longueur  à  raison  de  3g  ir.  (i)  ci   975,000 

600  chariots  à  3oo  fr. ,  ci   1 80,000 

Indemnités  de  terrain  s   1 90,000 

Acquisitions  de  chevaux   ia,ooo 

Total   1 ,357,000 


On  prétend  que  tu  les  augmentations  qui  ont  eu  lieu  dans  les  o  u- 
vrages  et  dans  le  prix  des  terrains,  cette  dépense  s'élèvera  à  près  de 
deux  millions. 

Quelque  élevée  que  soit  cette  dépense,  cependant  dans  la  même  loca- 
lité ,  et  bien  qu'il  en  soit  tout  autrement  ailleurs,  elle  est  loin  d'atteindre 
celle  à  laquelle  fût  revenu  un  canal  de  petite  navigation.  Si  l'on  cherche 
à  se  rendre  compte  de  cette  dernière ,  on  trouve  que  pour  une  lon- 
gueur développée  de  25,ooo",  à  raison  de  ao  f.  le  mètre  courant;  pour 
soixante-quatorze  écluses  à  a5,ooo  f.  Tune;  pour  les  autres  ouvrages 
d'art  estimés  i5o,ooo  f. ,  ainsi  que  pour  l'acquisition  de  terrains  éva- 
lués à  aoo,ooo  f. ,  cette  dépense,  y  compris  celle  des  rigoles  servant  à 
amener  les  eaux  au  point  de  partage,  et  qu'on  estime  ne  pouvoir  être 
moindre  de  i,5oo,ooo  fr. ,  s'élèverait  à  la  somme  de  4,100,000  fr. 


(1)  Pour  une  voie  simple,  et  par  mètre  courant,  fonte  5o  kil.  4  40  fr. , 
les  100  font   ao  • 

Pierre  pour  porter  le  support  dressé  sur  la  face  supérieure  et  per  cé  de 
deux  trous   1  a5 

Terrassemens  et  travaux  d'art  dans  un  pays  un  peu  tourmenté  comme 
celui  de  St.-Edeone   io  3o 

Deux  potages,  magasins,  maisons  de  cantonniers,  frais  d'administrati  on 
pendant  la  construction     7  45 

Total   3g  ao 
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Cette  différence  entre  la  dépense  d'un  chemin  de  fer  et  celle  à  la- 
quelle  aurait  oblige  la  construction  d'un  canal  pour  en  tenir  place ,  a 
donc  pu  détourner  de  ce  dernier  moyen  ;  mais  il  reste  de  plus  à  examiner 
si  dans  le  cas  où  il  eût  paru  devoir  obtenir  la  préférence,  son  exécution 
eût  été  vraiment  possible  sous  le  rapport  financier.  C'est  ce  que  ne  pen- 
sait pas  la  compagnie. 

En  effet,  si  l'on  considère  que  l'intérêt  des  fonds  employés  à  la  con- 
struction du  chemin  de  fer,  en  en  portant  la  dépense  à  deux  millions,  ne 
s'é  lève,  à  raison  de  G  p.  o/o,  qu'à  la  somme  de  i  ao,ooo  fr. ,  et  que  les  frais 
d'entretien  du  chemin,  des  chariots  et  de  trente-cinq  à  quarante  chevaux 
n'exigeront  qu'une  dépense  annuelle  de  75,000  fr. ,  on  verra  que  pour 
se  procurer  un  revenu  égal  à  ces  deux  sommes,  montant  ensemble  à 
195,000  fr. ,  il  suffira  à  la  compagnie,  suivant  le  taux  du  tarif  qui  lui 
est  accordé,  et  lequel,  eu  égard  à  la  distance  moyenne  à  parcourir,  por- 
tera à  o  fr.  a  4  c.  le  prix  du  transport  de  chaque  hectolitre,  de  transporter 
annuellement  la  quantité  de  8ja,5oo  hectolitres. 

11  ne  pouvait  en  être  ainsi  dans  la  supposition  d'un  canal  :  l'intérêt  des 
fonds  avances  étant,  à  raison  de  6  p.  0/0,  de  a5a,ooofr. ,  et  les  frais  de 
son  entretien  et  d'administration  ne  pouvant  être  évalués  à  moins  de 
4,ooo  fr.  par  kilomètre,  produisant  ensemble  100,000  fr.,  on  trouve  que 
pour  obtenir  un  revenu  égal  à  ces  deux  sommes,  montant  à  35a,ooof., 
il  faudrait  à  raison  d'un  prix  proportionnel  à  celui  de  o  fr.  24  cent, 
admis  pour  tous  frais  sur  le  chemin  de  fer,  et  lequel ,  défalcation 
des  frais  de  nolis  évalués  au  tiers,  se  trouverait  réduit  à  o  fr.  iG  cent, 
sur  le  canal,  que  la  compagnie  transportât  annuellement  la  quantité  de 
3,200,000  hectolitres. 

Or,  disait  la  compagnie ,  il  est  reconnu  qu'eu  égard  à  l'état  dé  la  na- 
vigation de  la  Loire ,  qui  ne  permet  pas  la  remonte  des  bateaux ,  et  à 
l'épuisement  des  forêts  qui  s'opposerait  bientôt  à  la  construction  d'un 
assez  grand  nombre  de  ces  bateaux ,  qui  sont  déchirés  tant  à  Roanne 
qu'aux  autres  lieux  de  dépôts ,  la  plus  grande  quantité  de  charbons  de 
terre  qu'on  peut  espérer  de  diriger  un  jour  des  mines  de  St-Etienne  au 


DE  LA  FRANCE.  aoi 
port  d'Andrezieux  sur  la  Loire ,  ne  peut  jamais  excéder  800,000  à 
1 ,000,000  d'hectolitres. 

Dans  cette  circonstance ,  qui  offrait  un  cas  tout  particulier,  et  jusqu'à 
l'instant,  qui  ne  paraissait  pas  alors  très-prochain,  où,  d'après  de  nou- 
velles considérations  commerciales ,  l'ancien  projet  du  canal  du  Forez 
serait  mis  en  entier  à  exécution ,  et  où  la  Loire  supérieure  serait  rendue 
navigable  depuis  ce  canal  jusqu'à  Roanne  et  au-dessous,  un  chemin  de 
fer  semblait  donc  présenter  le  seul  moyen  qu'on  pouvait  raisonnable- 
ment proposer  d'établir  ponr  desservir  le  transport  des  charbons  de 
St-Eticnne  vers  les  départemens  du  centre. 

Nous  verrons  par  la  suite  que  si  ces  calculs ,  en  désespoir  d'un  avenir 
plus  favorable  aux  progrès  du  commerce,  ont  quelque  chose  de  trop 
absolu,  ils  ne  seront  point  toutefois  démentis  d'une  manière  préjudi- 
ciable aux  intérêts  de  la  compagnie,  par  plusieurs  propositions  qui ,  ne 
laissant  entrevoir  jusqu'à  présent  que  des  espérances,  ne  peuvent  être 
traitées  dans  cette  deuxième  section ,  destinée  à  offrir  seulement  les  ou- 
vrages exécutés  ou  en  exécution. 


CHEMIN  DE  FER  DE  SAINT-ETIENNE,  A  LYON. 

Feu  de  temps  après  que  nous  nous  livrious  aux  observations  qui 
nous  avaient  été  suggérées  par  l'excessive  élévation  du  tarif  du  ca- 
nal de  Givors,  des  hommes  bien  connus  par  leur  habileté  et  leurs 
talens  s'occupaient  d'un  projet  qui,  en  établissant  une  utile  concur- 
rence, devait  ramener  les  prix  des  transports  sur  cette  ligne  à  un  taux 
plus  modéré.  Nous  voulons  parler  du  chemin  de -fer  que  MM.  Seguin, 
Biot  et  compagnie  ont  entrepris  d'établir  de  St.-Élicnue  à  Lyon ,  pres- 
que latéralement  au  même  canal,  en  vertu  de  la  concession  qui  leur 
en  a  été  faite,  à  perpétuité,  par  une  ordonnance  du  7  juin  182G ,  et  du- 
quel chemin  de  fer  nous  donnerons  ici  une  idée  sommaire. 

Le  cahier  des  charges ,  en  proposant  de  diriger  ce  chemin  par  St.- 
Tom.  1.  a6 
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Chamond ,  Riv<HÏe-Gier  et  Givors  ,  ne  désignait  ni  ie  point  de  départ 

ni  celui  d'arrivée. 

La  compagnie,  qui  en  consultent  les  villes  de  &  .-Etienne  et  de  Lyon 
était  disposée  à  remplir  autant  qu'il  serait  en  elle  les  vœux  qu'elles 
émettaient  à  cet  égard,  se  décida  à  fixer  ces  deux  points,  «avoir  :  le 
premier,  près  la  place  de  la  Monta,  centre  d'un  nouveau  quartier  de 
St  -Etienne  ,  où  la  compagnie  trouvera ,  au  moyen  darrangemens  pris 
avec  cette  ville,  le  local  nécessaire  à  ses  magasins,  et  non  loin  duquel 
le  nouveau  chemin  de  fer  se  combinera  au  pont  de  Lain  avec  le  che- 
min de  1er  de  St.-Étienne  à  la  Loire,  dont  il  aura  les  mêmes  dimen- 
sions, et  le  dernier ,  dans  un  vaste  emplacement  existant  entre  le  Rhône 
et  la  Saône,  où  la  même  compagnie  a  obtenu  de  la  ville  de  Lyon  la 
concession  d'une  grande  étendue  de  terrains,  au  milieu  de  laquelle  doit 
être  creusée  une  gare  qui  offrira  à  la  navigation  un  lieu  de  charge- 
ment et  de  déchargement  facile  et  sûr  qui  parait  devoir  satisfaire  à 

toutes  les  conditions. 

Ces  deux  points  extrêmes  ainsi  fixés,  et  plusieurs  considérations 
avant  engagé,  après  un  mûr  examen,  à  choisir  de  préférence  la  rive 
droite  du  Rhône  pour  la  direction  à  suivre  de  Lyon  à  Givors,  le  pont 
qu'il  était  alors  nécessaire  de  construire  sur  la  Saône  devenait,  par 
la  hauteur  à  laquelle  on  devait  s'élever,  un  point  commandé  auquel 
devait  être  subordonné,  sur  une  grande  étendue,  le  tracé  du  chemin 
à  établir. 

Partant  donc  de  ce  pont,  que  la  compagnie  propose  de  composer  de 
deux  arches  en  pierre,  de  chacune  2o"  d'ouverture ,  et  d'une  travée 
suspendue  sur  des  câbles  ou  des  chaînes  en  fil  de  fer,  de  90-,  le  che- 
min traversera  la  grande  route  ;  u  moyen  de  rail;  construits  de  ma- 
nière à  permettre,  sans  en  être  détériorés,  le  passage  des  voitures  ,  et 
viendra ,  par  une  courbe ,  gagner  le  quai  de  la  Muletière  le  long  duquel, 
réduit,  ainsi  que  sur  le  pont,  à  une  seule  voie,  il  sera  placé  sur  des 
supporte  en  bois  qui  s'élèveront  de  4"  au-dessus  du  sol. 

Du  pont  de  la  Muletière,  le  rail  se  dirigeant,  ainsi  qu'il  a  été  dit , 
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su*  m  rive  droite  du  Rhône,  sou»  une  pente  de om,ooi6  par  mètre, 
traversera,  après  mu  parcours  de  3,410",  et  à  une  liauteur  de  4"*,  la 
rivière  d'Oulins  mut  un  pont  de  trois  arches  de  a,™  d'ouverture. 

De  ce  point ,  le  rail .  presque  toujours  porté  par  une  chaussée  oui  eo 
s'élevant  de  5",68  au-dessus  de  l'étiage  de  ses  crue»,  défendra  cette 
rive  contre  les  crues ,  cheminera  en  passant  sous  Pierre-Bénite,  le  châ- 
teau Divoure,  Irigny ,  Yernatson  et  Grignv,}usqu  a  la  rivière  de  Garon, 
sur  une  longueur  de  i5,i7a™,5o,  et  sous  une  pente  de  O",ooo4 ,  et  en- 
suite jusqu'à  Givors,  sur  une  longueur  de  a  ,396",  et  sous  une  pente 
de  o",ooo,565  par  mètre. 

" Arrivé  à  cette  ville,  il  traversera,  sur  un  pont-levis ,  le  canal  au- 
dessous  de  la  première  écluse,  et  après  la  rivière  de  Gier  sur  un  pont  de 
pierre  do  mêmes  dimensions  que  celui  d'Oulins.  Ce  pont  s'élèvera  de 
7 -,94  au-dessus  do  l'étiage  du  Rhône,  et  pourra  servir  en  même 
temps,  d'après  les  offres  de  la  ville ,  au  passage  de  la  route  de  Lyon. 

Débouchant  du  pont  de  Gier ,  ce  rail ,  qui  suit  à  mi-côte  la  rive 
droite  du  Gier,  arrive,  après  avoir  franchi  quelques  ravins  sur  des 
ponts ,  et  après  un  parcours  de  5,45 1  " ,  au  village  de  St. -Romain. 

Au-delà  de  St. -Romain,  et  vis-à-vis  d'Argoire,  le  Gier,  sur  un  es- 
pace de  4  à  5000" ,  se  trouve  très-resserré  par  une  grande  masse  de  ro- 
chers qui  s'élèvent  à  pic  de  plus  de  20-.  Pour  éviter  dans  ce  point  des 
courbes  d'un  trop  petit  rayon,  le  rail  passera,  sur  une  longueur  de  a5o-, 
sous  une  galerie  à  la  suite  de  laquelle  il  ûanchira  deux  ibis  le  Gier  sur 
deux  ponts. 

De  là  ,  reprenapt ,  après  le  dernier  pont ,  la  rive  droite  du  Gier  ,  le 
rail ,  en  se  rapprochant  de  cette  rivière  et  en  laissant  à  gauche  Chateeu- 
Neuf,  arrive  à  Rive-de-Gier  qu'il  traverse  en  entier  sur  un  mur  de 
quai  établi  dans  le  lit  de  la  rivière,  et  adossé  aux  maisons  qui  bordent 
la  rive  droite,  ce  qui  a  paru  préférable  à  l'enfoncer  dans  une  galerie 
qui  eût  été  percée  à  3o»  au-dessous  de  la  partie  haute  de  la  ville. 

A  la  sortie  de  Rive-de-Gier ,  et  traversant  pour  la  seconde  Ibis  la 
mute  de  Lyon  à  Toulouse,  u*  88,  sur  un  pont  de]8"  d'ouverture,  le 
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rail,  sans  nécessiter  d'autres  tmvauxque  ceux  très-ordinaires  du  remblai 
d'une  petite  vallée,  et  d'une  tranchée  dans  la  croupe  d'un  coteau,  par- 
vient sur  le  plateau  qui  domine  la  petite  ville  de  St.-Chamond,  et  qui 
s'élève  de  a5"  environ  au-dessus  du  niveau  de  Gier.  Une  double  com- 
binaison avait  déterminé  à  choisir  cet  emplacemeut  pour  le  rail  ;  on  avait 
pour  but  de  régulariser  la  pente  de  Rive-de-Gicr  au  pont  de  Laiu,'  et 
d'éviter  d'entrer  dans  l'intérieur  de  la  ville ,  où  plusieurs  intérêts  parti- 
culiers eussent  ete  froisses. 

De  St.-Chamond ,  le  rail,  s'infléchissant  à  gauche,  traverse  au-dessus 
d'Isieux  le  Gier,  qui,  à  ce  point ,  n'offre  qu'une  faible  largeur ,  et  s'en- 
gage dans  le  vallon  du  Jnnon  dont  il  suit  le  cours,  jusqu'au  point  où , 
franchissant  ce  ruisseau  ,  il  pénètre  ensuite,  un  peu  après  les  établissc- 
mens  de  Terre  Noire,  la  montagne  du  bois  d'Avaise,  qui  sépare  le  ver- 
sant, des  deux  mers ,  par  un  souterrain  de  i5oo™  <le  longueur. 

Ce  souterrain,  l'ouvrage  le  plus  remarquable  qu'on  trouve  sur  toute 
la  ligne ,  et  dont  la  voûte  sera  assez  élevée  pour  permettre  le  passage  des 
machines  locomotives  surmontées  de  leurs  cheminées ,  n'aurait  pu  être 
évité  qu'en  employant  des  machines  station nuires,  pour  la  remonte  et 
la  descente  toujours  dangereuse  des  chariots  sur  les  flancs  rapides  de  la 
montagne. 

Knfin,  au  sortir  de  ce  souterrain,  le  rail,  après  s'être  réuni,  au  pont 
de  Lain,  au  chemin  de  fer  de  St. -Etienne  à  la  Loire,  avec  lequel  il 
formera  un  moyen  de  communication  entre  le  Rhône  et  la  Loire ,  et 
réciproquement,  viendra  se  terminer  à  St.-Élienr.e,  près  la  place  de  la 
Monta ,  au  milieu  d'un  nouveau  quartier  situé  entre  Ja  route  de  Lyon 
et  celle  de  Roanne,  et  un  des  plus  beaux  que  cette  ville  doive  au  déve- 
loppement extraordinaire  de  son  commerce  et  de  son  industrie  et  aux 
avantages  de  son  heureuse  position. 

Le  développement  total  des  rails,  depuis  le  pont  de  la  Mulatière  jus- 
qu'à la  place  de  la  Monta,  sera  de  55,iG6  mètres.  La  différence  de 
niveau  de  ce  poiut  à  Givors ,  sur  un  espace  de  37,379",  sera  de 
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Les  travaux  d'-art  se  composent  de  ua  ponts  on  pont-ceaux ,  savoir  : 
le  pont  sur  la  Saône,  à  la  Mulatière;  ceux  d'Oulins,  du  Garon,  et 
quatre  sur  le  Gier;  un  sur  le  ruisseau  de  Couson,  un  sur  celui  d'Ega- 
rande ,  un  sur  la  Dorlay ,  un  sur  le  canal  de  Givors  ;  vingt-quatre  ar- 
ceaux pour  la  communication  des  chemins  Ou  propriétés  interceptes; 
un  sur  la  grande  rqntc;  quatre  pont-ceaux  de  *  mètres,  quatre  de  5 
mètres,  dix  de  a  mètres,  trente  de  i  mètre,  et  vingt-huit  de  o~,5o  ;  un 
perréà  la  sortie  du  pont  de  la  Mulatière,  de  5oo  mètres;  un  percement 
entre  Givors  et  Rive-de-Gier ,  de  a5o  mètres  ;  un  mur  de  quai  pour  le 
passage  de  Rive-de-Gier,  de  îa  à  i5oo  mètres;  enfin  le  percement  de 
la  montagne  du  bois  d' A v aise,  en  face  de  St. -Etienne,  de  i5oo  mètres. 

Les  ouvrages  de  terrassement  consisteront  en  100,000  mètres  cubes 
de  déblais  en  terre ,  en  5oo,ooo  mètres  cubes  de  déblais  en  rocher ,  et 
en  900,000  mètres  cubes  de  remblais. 

Le  service  sera  fait,  de  Lyon  à  Givors,  par  des  machines  locomotives 
de  la  force  de  dix  chevaux ,  qui  sur  cette  partie  presque  horizontale 
pourront  entraîner  ao  vagonsdu  poids  de  1000  kil.  charges  chacun  de 
2000  kilog.  avec  une  vitesse  de  2™  par  seconde.  Sur  la  partie  de  Givors 
à  Rive-de-Gier ,  la  pente  étant  de  o",oo56g ,  la  théorie  indique  que  la 
vitesse  se  réduirait  à  o",gi ,  et  qu'afin  de  maintenir  la  même  vitesse ,  les 
vagons  devraient  être  réduits  au  nombre  de  g;  entre  Rive-de-Gier  et  le 
seuil  qui  sépare  les  deux  mers,  la  pente  étant  de  o",oi544G,  on  trouve 
que  la  vitesse  se  réduirait  à  o'fîfà  sans  qu'il  fût  certain  de  pouvoir  l'aug- 
menter avec  avantage  en  diminuant  le  nombre  ou  la  charge  des  chariots. 
Sur  ces  deux  parties,  la  compagnie  se  propose,  tant  pour  aider  la  remonte 
des  machines  locomotives  que  pour  les  retenir  dans  k  descente  ,  d'em- 
ployer un  système  de  lialage  analogue  à  celui  de  la  remorque,  à  points 
fixes ,  par  la  vapeur ,  et  suivant  lequel  des  câbles  disposés  le  long  du 
rail  et  maintenus  par  des  guides  dans  les  courbes ,  seraient  établis  dans 
rétendue  de  la  partie  rapide  et  s'envelopperaient,  sur  une  longueur  de 
uoo  à  5oo  mètres ,  sur  des  tambours  qui ,  fixés  sur  la  machine  loco- 
motive ,  seraient  mus  par  la  puissance  qu'elle  développe. 
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En  présentant,  par  sa  soumission  ,  un  tarif  modéré,  la  compagnie  a 
sagement  pense  que  l'augmentation  des  transports ,  dont  elle  s'assurerait 
en  prenant  ce  parti,  lui  procurerait  mjbéuéBcequi  surpasserait  l'excédant 
qu'elle  aurait  obtenu  par  tm  tarif  plus  élevé.  Elle  devait  d'autant  plus 
volontiers  céder  à  cette  considération  qui,  dans  la  plupart  des  cas,  de- 
vient un  principe  d'économie  politique,  qu'elle  avait  à  rivaliser  arec  le 
tarit  évidemment  trop  élevé  du  canal  de  Givors. 

Suivant  donc  le  rabais  de  o  fr.  ofn  ,  fait  sur  le  prix  du  transport, 
dont  le  maximum  était  fixé  à  o  fr.  i5  c.  par  1000  kil.  ,  pour  un  kilo- 
mètre, la  compagnie  percevra  pour  tout  droit  o  fr.  098  par  1000  kiL 
pour  un  kilomètre ,  ou  o  fr.  4g  c. ,  par  tonneau ,  pour  une  distance  de 
5  kilomètres ,  ee  qui  ne  répond  qu'à  un  peu  plus  de  la  moitié  du  prix  de 
celui  fixé  sur  le  chemin  de  fer  de  St.-Etienne  à  la  Loire,  et  qu'aux 
5f  1 S  environ  de  celui  perçu  sur  le  canal  de  Givors. 

Enfin,  lors  même  que  la  compagnie  de  ce  canal  se  déciderait  à  abaisser 
sun  tarif  au  taux  de  celui  du  chemin  de  fer ,  la  compagnie  de  ce  chemin 
prétend  qu'elle  n'aurait  que  légèrement  à  souffrir  de  ce  dernier  moyen 
de  concurrence,  attendu  que  la  consommation  de  la  bouille  prend  un 
tel  degré  d'extension  ,  que  ces  deux  voies  suffiront  à  peine  au  trans- 
port de  ce  précieux  combustible. 
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QUATRIÈME  LIGNE  DE  JONCTION 

DES  DEUX  MERS 

DU  MIDI  A  L'OtEST  EN  PASSANT  PAR  LE  CENTRE  DE  LA  FRANCE. 


CANAL  DU  CHAROLA1S,  ou  DU  CENTRE. 

Ptécis  historique  du  canal. 

Celte  pensée  sur  l'origine  et  les  résultats  de  laquelle  nous  nous  sommes 
déjà  suffisamment  étendus;  cette  pensée  de  faire  communiquer  ,  par 
plusieurs  points ,  les  deux  grands  versans  qui  se  partagent  la  France ,  et 
en  même  temps  d'établir  la  jonction  des  deux  mers  auxquelles  ils  cor- 
respondent ;  cette  pensée  à  laquelle  on  doit  le  canal  de  Languedoc ,  le 
projet  du  canal  du  Forez ,  dont ,  ainsi  que  nous  venons  de  le  voir,  on  a 
n-alisé  la  partie  la  plus  intéressante  par  l'exécution  du  canal  de  Givors, 
et  à  laquelle  on  devra  tout  à  l'heure  le  canal  de  Bourgogne ,  dont  nous 
parlerons  bientôt ,  est  encore  celle  qui  se  reproduit  tout  entière  dans 
l'histoire  du  canal  du  Centre,  dont  nous  nous  occuperons  actuellement. 

Depuis  long-temps  on  avait  reconnu  la  possibilité  d'effectuer  la  jonc- 
tion de  la  Saône  à  la  Seine  par  le  "canal  de  Bourgogne  ,^t  déjà  des  tra- 
vaux avaient  été  exécutés  sur  deux  lieues  de  cette  ligne ,  lorsqu'en  re- 
nouvelant d'anciens  projets  et  d'anciennes  tentatives ,  on  crut  que  le 
même  résultat  pourrait  être  obtenu  à  moins  de  frais  au  moyen  d'un 
canal  qui  en  traversant  lu  province  de  Charolais,  depuis  Ghàlons  jus- 
qu'à Digoin  ,  unirait  la  Saône  a  la  Loire,  d'où  ,  après  une  navigation 
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de  4o  lieues  sur  cette  dernière  rivière,  ou  gagnerait  la  Seine,  au  moyen 

«lu  canal  de  Briare. 

Le  canal  du  Centre ,  qui  opère  cette  jonction  de  la  Saône  à  la  Loire 
par  la  d'Iïcune,  la  Dourbince  et.  l'étang  de  Long-Pendu,  a  été  l'objet 
des  plus  anciennes  recherches.  11  fut  question  de  ce  canal  dès  le  tqjnps 
de  François  IPr,  en  i5i5.  Plusieurs  auteurs  assurent  que  Henri  II 
y  fit  travailler.  Sully  en  renouvela  le  projet  en  i6o5;  une  adjudica- 
tion même  fut  passée  eu  i6'i3,  pour  son  exécution ,  moyennant  la 
somme  «le  800,000  fr. ,  et  ce  qui  prouve  qu'à  cette  époque  la  com- 
munication de  la  Saône  à  la  Loire  paraissait  préférable  à  celle  de  la 
première  rivière  à  la  Seine,  c'est  qu'on  avait  déjà  commencé  à  ouvrir 
le  canal  de  Briare,  qui  devait  sç  lier  un  jour  à  celui  du  Centre. 

En  iG  ja  ,  une  autre  adjudication  eut  lieu  moyennant  une  somme  de 
j)5o,ooo  francs,  et  la  mort  seule  du  cardinal  de  Richelieu,  arrivée  le 
4  décembre  i64a  ,  arrêta  l'exécution  de  ce  projet. 

Colbert  en  sentit  également  l'importance ,  et  dans  le  même  temps  que 
I/>uis  AIV  ordonnait  l'ouverture  du  canal  de  Languedoc ,  des  lettres 
•patentes,  du  m  septembre  i6G5,  prescrivirent  l'examen  des  lieux.  Sur 
le  rapport  des  ingénieurs  à  la  suite  de  cette  visite ,  et  la  jonction  de  la 
Saône  à  la  Loire  étant  reconnue  possible,  le  roi  en  ordonna  sur-le- 
champ  l'exécution.  Les  États  accordèrent  une  somme  de  600,000  fr.,  et 
le  roi  él.iblit  une  crue  sur  le  sel  ;  mais  le  public  voyant  à  regret  que  la 
communication  entre  ces  deux  rivières  ne  s'elfec tuait  que  par  l'extré- 
mité de  la  Bourgogne  et  en  ne  traversant  qu'un  territoire  ingrat  et 
peu  favorisé  par  la  nature,  un  arrêt  du  conseil  du  19  février  •  1667 
en  suspendit  l'exécution ,  pour  reprendre  le  projet  de  jonction  de  la 
Saône  à  la  Seine. 

Cependant  M.  Thomassin ,  chargé  en  1696,  par  M.  le  maréchal  de 
Vauban  ,  d'examiner  les  deux  projets,  parut,  dès  ce  moment,  incliner 
en  faveur  du  canal  du  Centre;  et  M.  le  régent,  qui  s'intéressait  à  son 
établissement  à  cause  des  canaux  d'Orléans  et  de  Loing  qui  lui  ap- 
partenaient, ayant  chargé,  en  1719,  le  même  ingénieur  de  comparer 
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de  nouveau  les  avantages  de  ces  deux  projets,  sous  le  rapport  des  moyens 
de  rassembler  les  eaux  nécessaires  pour  alimenter  les  points  de  partage 
de  ces  deux  canaux ,  dont  l'un  était  établi,  pour  le  canal  de  Bourgogne, 
à  Pouilly,  et  l'autre  à  l'étang  de  Ix)ng-Pendu,  pour  celui  du  Centre, 
M.  Thomassin  publia  peu  de  temps  après  un  mémoire  dans  lequel  il 
donnait  déBnitivement  la  préférence  à  ce  dernier  canal. 

Suivant  cet  ingénieur,  la  possibilité  de  former  de  nouvelles  retenues 
et  de  rassembler  des  eaux  de  pluie  qui  contribueraient  à  augmenter  les 
ressources  qu'offrait  déjà  l'étaug  de  IxMig-Pendu,  ne  devait  laisser  aucun 
doute ,  malgré  la  nature  sableuse  du  sol  qu'on  avait  ù  traverser ,  sur  le 
succès  de  ce  canal,  qui  commençant  ù  Chovort,  au  droit  de  Vcrdun-sur- 
Saône ,  devait  suivie  la  rivière  de  la  d'Heune,  traverser  l'étaug  de  Long- 
Pendu  ,  et  continuer  par  l'étang  de  Monlchanin  lu  vallée  de  la  Bour- 
bince  et  partie  de  celle  de  l'Aroux ,  pour  arriver  aii  port  de  Digoin 
sur  la  Loire.  D'après  le  même  ingénieur,  ce  canal  devait  coûter  10  mil 
lions  et  produire  plus  de  5oo,oco  fr.  de  revenu. 

Cependant ,  sans  contester  la  possibilité  de  réunir  la  quantité  d'eau 
sur  laquelle  on  comptait,  qu'on  évaluait  à  quatre  millions  de  mètres 
cubes,  et  qui  suffisait  pour  le  passage  de  4ooo  bateaux  par  jour,  et  tout 
en  convenant  que  ce  canal  ouvrirait,  comme  celui  de  Bourgogne  par 
Pouilly,  la  communication  des  deux  mère  par  la  Saône  et  la  Seine,  en 
suivant  les  canaux  de  Briare  et  de  Loing,  et  aurait  im'me  de  plus  le 
triple  avantage  dëtre  moitié  moins  long ,  d'exiger  par  conséquent  moitié 
moins  de  dépense,  et  de  communiquer  aussi  à  l'Océan  par  la  Loire,  on 
ne  manquait  pas  toutefois  d'objecter  que  le  canal  de  Briare  se  trouvait 
souvent  privé  d'eau ,  que  celui  d'Orléans  ne  pourrait  suppléer  au  pre- 
mier, son  embouchure  étant  à  5a,ooo"  plus  bas  sur  la  Loire,  et  que 
surtout,  en  adoptant  ce  projet,  on  aurait  ù  suivre  la  Loire  de  Digoin  à 
Briare,  sur  /\0  lieues  de  longueur,  par  une  navigation  difficile  et  in- 
certaine en  descendant ,  et  souvent  impossible  en  montant ,  à  raison  de 
la  grande  pente  de  cette  rivière  et  de  son  peu  d'eau  dans  cette  partie 
supérieure  de  son  cours  pendant  plus  de  la  moitié  de  Tannée. 

Tom.  i.  a7 


1 


aïo  NAVIGATION  INTERIEURE 

Ces  différentes  considérations,  auxquelles  plusieurs  personnes  ajoute» 
rent  encore  celle  de  la  pauvreté  du  pays  que  devait  traverser  le  canal 
du  Centre,  déterminèrent  enfin  le  gouvernement  en  faveur  du  canal 
de  Bourgogne  ,  auquel  on  se  décida  à  faire  travailler  en  1 776. 

Tout  espoir  cependant  ne  fut  point  perdu  pour  les  partisans  du  canal 
du  Centre.  Si  un  seul  canal  eût  dû  remplir  l'objet  qu'on  se  proposait , 
celui  d'effectuer  lu  jonction  des  deux  mers  par  le  centre  de  la  France, 
nul  doute  que  le  canal  de  Bourgogne,  comme  on  en  pourra  juger  quand 
nous  parlerons  de  cette  ligne  de  navigation,  n'eût  dû  avoir  la  préférence; 
mais  lorsque  l'industrie  et  le  commerce  tendent  à  s'accroître  dans  un 
loyaume  tel  que  celui  de  la  France ,  on  ne  peut  que  désirer  de  multi- 
plier les  moyens  de  transport  qui  doivent  en  favoriser  le  développement, 
et  tout  en  ouvrant  le  canal  de  Bourgogne ,  rien  ne  paraissait  devoir  faire 
abandonner  le  projet  d'exécuter  celui  du  Centre.  Quoique  n'offrant  pas 
tous  les  avantages  du  premier,  on  ne  pouvait  nier  qu'il  en  réunissait  plu- 
sieurs qui  lui  étaient  propres:  en  communiquant  à  la  Loire,  il  ouvrait 
un  débouché  plus  direct  de  l'est  à  l'ouest ,  et  les  sacrifices  à  faire  en 
plus  pour  obtenir  deux  communications  au  lieu  d'une  n'étaient  pis 
aussi  considérables  que  ceux  auxquels  une  seule  de  ces  communications, 
à  la  vérité  plus  parfaite ,  obligeait  à  se  décider. 

11  est  des  circonstances  où  il  ne  faut  qu'une  volonté  ferme  et  une  con- 
stance inaltérable  pour  amener  les  esprits  à  une  grande  détermination, 
et  cette  volonté  et  cette  constance  se  trouvèrent  réunies  dans  un  seid 
homme  auquel  l'histoire  de  la  navigation  ne  peut  refuser  l'houneur  d'a- 
voir contribué  de  tous  ses  moyens  à  enrichir  la  France  d'une  communi- 
cation qui,  après  même  que  le  canal  de  Bourgogne  aura  été  terminé, 
pourra ,  au  moyen  des  dévcloppemens  dont  elle  est  susceptible,  pré- 
senter encore  la  plus  grande  utilité. 

C'est,  eu  effet,  à  ces  qualités  et  à  la  confiance  qu'elles  durent  inspirer 
dans  la  personne  de  M.  Gauthey ,  ingénieur  des  Etats  de  Bourgogue,  que 
l'on  dut  le  canal  du  Charolais,  aujourd'hui  le  canal  du  Centre. 

M.  Gauthey,  qui  eut  à  vaincre  beaucoup  de  résistances,  établissait 
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1res- bien  dans  ses  mémoires  que  les  provinces  méridionales  et  orientâtes 
de  la  France  communiquent  entre  elles  par  le  Rhône  et  la  Saône;  que 
les  provinces  occidentales  et  septentrionales  communiquaient  également 
entre  elles  par  la  Loire ,  les  canaux  de  Biiare  et  de  Loing,  la  Seine  et 
l'Oise ,  mais  que  le  défaut  de  communication  de  la  Saôac  à  la  Loire 
taisait  que  souvent  Pon  ne  se  servait  pas  même  de  ces  rivières,  quoique 
peu  éloignées  l'une  de  l'autre,  pour  le  transport  des  marchandises  que 
Ton  envoie  de  l'une  de  ces  partie»  du  royaume  dans  l'autre;  que  ce 
transport  se  faisait  le  plus  souvent  par  terre  ;  qu'une  partie  des  mar- 
chandises que  l'on  expédiait  du  Languedoc  pour  Paris  passait  par  l'Au- 
vergne et  le  Béni  ;  que  quelques-  unes  de  celles  du  Dauphiné ,  pour 
éviter  la  douane  de  Lyon ,  passaient  par  la  Bresse  et  la  Bourgogne  ; 
mais  que  la  plus  grande  partie  des  marchandises  de  ces  provinces  méri- 
dionales se  transportaient  sur  le  Rhône  ou  par  terre  jusqu'à  Lyon ,  où 
«tait  leur  principal  entrepôt ,  et  que  de  là  on  les  envoyait  à  Paris ,  où 
se  faisait  un  second  entrepôt  d'où  elles  étaient  conduites  dans  le  nord 
du  royaume;  que  de  même  en  envoyait  à  Orléans  celles  qui  devaient 
être  conduites  au  couchant  ;  que  réciproquement,  les  marchandises  qui 
venaient  du  nord  de  la  France  s'entreposaient  à  Paris ,  et  ensuite  à 
Lyon ,  pour  être  conduites  par  le  Rhône  dans  les  provinces  méridio- 
nales ;  et  que  celles  qui  débarquaient  à  Nantes  étaient  conduites  à  Or- 
léans ,  d'où  elles  étaient  envoyées  à  Paris  et  à  Lyon  :  d  on  il  concluait 
que  c'était  entre  Lyon  et  Paris  et  entre  Lyon  et  Orléans  que  se  fai- 
sait le  plus  grand  commerce  dans  l'intérieur  du  royaume,  et  que  par 
conséquent  ce  serait  rendre  le  plu»  grand  service  à  cette  quadruple  di- 
rection du  commerce  du  midi  au  couchant  et  au  nord,  et  réciproque- 
ment du  nord  au  couchant  et  au  midi ,  que  d'effectuer  entre  In  Saône 
et  la  Loire,  et  par  suite  entre  la  Seine,  la  jonction  qui  établissait  sans 
interruption  par  eau  la  double  communication  qui  pouvait  seule  sa  tri- 

Comparant  les  prix  du  transport  par  terre  avec  ceux  par  eau  par 
le  canal  de  Bourgogne  et  par  celui  du  Centre ,  de  Paris  à  Lyon  et  de 
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Lyon  à  Paris,  l'auteur  trouve  :  i*  qu'en  passant  par  le  canal  du  Centre, 
il  y  aura  44  francs  pour  o/o  de  bénéfice  ,  par  490  kil.,  sur  le  transport 
par  terre  pour  les  marchandises  emballées,  et  48  fr.  5g  c.  sur  les  mar- 
chandises en  gros  volume;  ?*  qu'au  lieu  d'aller  de  Lyon  à  Roanne  par 
terre  ,  il  y  a  par  le  canal  18  fr.  60  c.  pour  0^0  de  bénéfice ,  sur  les  mar- 
chandises emballées,  et  19  fr.  sur  les  autres,  3*  que  la  différence  du 
prix  du  transport  en  prenant  le  canal  de  Bourgogne  ou  celui  du  Centre 
serait,  en  faveur  du  dernier,  de  9  fr.  4o  c.  pour  4go  kil.  pour  les  pre- 
mières, et  de  10  fr.  a5  e.  pour  les  autres.  Observant  du  reste  que  si  le 
trajet  est  plus  long  par  le  canal  du  Centre  que  par  terre,  le  temps  em- 
ployé à  le  dire  ne  sera  pas  plus  considérable ,  attendu  qu'en  prenant 
cette  dernière  voie  ou  n'éprouvera  pas  les  retards  auxquels  les  entre- 
pôts obligent  en  suivant  la  roule  do  terre. 

A  cette  époque,  on  calculait  qu'il  passerait  annuellement  par  le  canal 
387:1  bateaux  chargés  de  /|9,ooo  kil.,  qui  parcourraient  moyennement 
iG  lieues  1/2 ,  ce  qui,  à  raison  de  o  fr.  20  c.  de  droit  de  navigation  par 
lieue  ,  pour  i<\o  kil. ,  produirait  aux  actionnaires  1 ,377,740  fr-  (A) 

On  observait  d'ailleurs,  que  lorsque  le  canalde  Bourgogne  serait  fait,  le 
transport  qui  s'opèreraitsur  leounal  du  Centre  n'en  serait  que  peu  diminué. 

Ou  convenait  bien  que  lorsque  le  canal  de  Bourgogne  serait  con- 
struit ,  le  commerce  de  l'étranger  serait  plus  considérable  ;  que  le  trans- 
port des  fers  et  des  sels  pourrait  également  y  augmenter ,  et  que  si 
les  droits  de  navigation  y  étaient  plus  faibles  que  ceux  qui  seraient 
perçus  sur  le  canal  du  Centre,  le  transport  du  commerce  étrariger  sur 
ce  dernier  pourrait  s'y  réduire  des  deux  tiers,  mais  on  observait  d'un 
autre  côté  que  le  transport  des  vins  ordinaires  dont  les  vignobles  sont 
traversés  par  le  canal  du  Centre,  et  que  celui  des  bois,  des  charbons  de 
terre,  des  fers,  des  blés,  des  poissons,  des  plâtres,  des  marbres,  des 
pierres ,  des  ancres ,  n'en  serait  nullement  diminué ,  attendu  que  toutes 
ces  marchandises  se  trouvent  sur  les  lieux,  ou  doivent  passer  sur  la 
Loire ,  pour  les  provinces  occidentales.  De  sorte  qu'en  ayant  égard  à 
toutes  ces  circonstances,  on  ne  pouvait  pas  évoluer  à  plus  du  septième 


Digiti^ed  by  Google 


DE  LA  FRANCE.  a»5 
la  réduction  à  laquelle  le  commerce  sur  ce  canal  devait  s'attendre  après 
que  le  canal  par  Dijon  serait  ouvert  à  la  circulation. 

I-.es  avantages  du  canal  du  Centre  ainsi  établis ,  et  les  doutes  sur  la 
quantité  des  eaux  nécessaires  pour  l'alimenter  étant  levés  après  di- 
verses opérations,  et  enfin  l'ensemble  du  projet  avant  été,  sur  l'avis 
de  l'assemblée  des  Ponts -et -Chaussées,  approuvé  par  le  gouverne- 
ment ,  il  ne  s'agissait  plus  que  de  trouver  les  moyens  Je  le  mettre  à 


Deux  membres  des  Etats  de  la  province  de  Bourgogne,  MM.  de 
Brandon,  qui  désiraient  depuis  long-temps  obtenir  la  concession  du  canal, 
ayant ,  après  s'être  assurés  de  la  somme  de  deux  millions,  demandé  que 
les  Etats  de  Bourgogne  voulussent  cautionner  le  reste  de  l'emprunt , 
qu'on  estimait  pouvoir  monter  à  sept  millions ,  les  Etats  de  Bourgogne 
accueillirent  celte  demande ,  qui  fut  peu  de  temps  après  consacrée  par 
les  élus  de  la  province  chargés  de  l'examen  de  celte  affaire ,  dans  une 
délibération  du  4  décembre  1781. 

Cependant  MM.  de  Brandon  ,  munis  de  celte  délibération  ,  s'étant 
présentés  pour  obtenir  les  lettres  patentes  qui  devaient  les  rendre  conces- 
sionnaires du  canal,  le  gouvernement  crut  ne  devoir  pas  permettre 
que  les  Etats  de  Bourgogne  s'engageassent  à  cautionner  des  particuliers, 
et  que  puisqu'ils  se  portaient  à  répondre  pour  une  somme  aussi  consi- 
dérable en  laveur  d'une  entreprise,  ils  devaient  du  moins,  plutôt  que 
d'en  abandonner  la  propriété  à  une  compagnie,  faire  tourner  le  l>éné- 
lîce  qu'on  présumait  y  être  attaché  au  profit  de  la  province,  qui  pourrait 
d'autant  diminuer  les  impôts  ou  réduire  un  jour  les  droits  qui  se- 
raient perçus  sur  le  canal,  si  les  remboursemeus  s'effectuaient 
promptement . 

M.  le  prince  de  Condé ,  gouverneur  de  la  province  de  Bourgogne, 
et  les  élus,  insistèrent  pour  qu'on  laissât  la  régie  du  canal  à  une  compa- 
gnie, sous  la  surveillance  de  l'administration  de  Bourgogne.  «  Ils  se  fon- 
«  daient  sur  l'exemple  du  canal  de  Languedoc,  et  pensaient ,  comme 
«  M.  de  la  Laude,  qu'un  canal  ne  pouvait  être  mieux  administré  que 
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«  pu-  de»  propriétflij'es  intéress»  s  à  ne  jamais  Inisser  interrompre  la  navi- 
«  galion  ,  toujours  prêts  à  subvenir  par  leur  fortune  ou  par  leur  crédit 
»  à  des  accidens  inopines  et  à  les  réparer  sur-le-champ,  sans  toutes  les 
«  formalités  qu'entraîne  une  administration  puhlkjue,  qui  est  variable  et 
«  qui  n'est  pas  toujours  composée  de  personnes  instruites;  que  les  moin- 
«  dres  négligences  dans  les  réparations  peuvent  occasioncr  souvent 
■  une  longue  cessation  dans  l'usage  du  canal  ;  que  d'ailleurs  on  avait  re~ 
a  médié  à  l'excès  du  bénéOce  que  les  propriétaires  pouvaient  retirer ,  et 
a  qu'on  pouvait  encore  le  diminuer  si  on  le  jugeait  à  propos ,  eu  égard 
«  au  peu  de  risques  qu'ils  avaient  à  courir.  » 

Ces  principes,  qui  seraient  sans  doute  appréciés  aujourd'hui,  ne  pa- 
rurent point  alors  devoir  prévaloir.  Tout  en  reconnaissant  le  zèle  et  la 
prudence  des  États ,  «  on  crut  ne  pouvoir  consentir  à  ce  que  la  pro- 
«  wiuce  se  rendît  caution  pour  des  particuliers ,  «'agissant  surtout  d'em- 
«  prunts  aussi  considérables  que  ceux  qu'exigeaient  des  travaux  de  cette 
•  nature  ;  que  l'on  ne  pouvait  proposer  au  roi  d'accorder  le  privilège 
«d'une  entreprise  aussi  importante  à  une  compagnie  particulière;  que 
«  ces  soi  te»  de  compagnies  sont  toujours  difficiles  à  former,  et  que  l'on 
«  ne  voyait  que  trop  souvent  In  mésintelligence  y  régner ,  au  grand 
«  détriment  des  entreprises  qu'elles  ont  formées  ;  enfin  que  ce  n'était 
«  qu'à  des  corps  d'administration ,  dont  les  principes  et  la  conduite  sont 
«  connus  par  une  longue  expérience,  et  qui  jouissent  d'un  grand  crédit, 
«  que  l'on  peut  confier  avec  sécurité  l'exécution  de  pareils  projets ,  et 
«  que  le  roi ,  qui  avait  la  plus  grande  confiance  dans  les  Etats  de  Bour- 
«  gogne,  se  déterminera  volontiers  à  leur  accorder  le  privilège  de  l'cntre- 
«  prise,  dont  l'étendue  entière  se  trouverait  d'ailleurs  renfermée  dans  la 
-  province  ;  qu'en  conséquence  le  roi  proposait  aux  États  de  se  charger 
,  de  l'exécution  du  canal ,  de  son  entretien  et  de  son  administration  , 
ainsi  que  du  service  du  halage,  et  qu'à  ces  conditions  il  leur  serait 
»  accordé  la  propriété  perpétuelle  et  ineommntable  du  canal,  avec  le 
«  droit  d'y  lever  o  fr.  a5c.  par  lieue  pour  chaque  4qokil.  de  marchan- 
'  d^e*  ,  avec  la  faculté  de  le  diminuer;  que  du  reste,  l'intention  du 
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«  roi  était  que  la  province  ne  pût  en  aucun  temps  ni  sous  aucun  prétexte 
■  aliéner,  changer ,  vendre  ni  céder  aucuns  terrains,  droits  ou  privilèges 
«  dépendans  du  canal. 

Ces  conditions  ayant  été  acceptées  par  les  Etats  de  Bourgogne ,  des 
lettres  patentes  concertées  avec  le  parlement  de  Dijon  furent  expé- 
diées dans  le  courant  de  janvier  1783,  pour  l'ouverture  du  canal  du 
Centre. 

Par  un  nouvel  édit  du  mois  de  février  1 780 ,  le  roi  érigea  en  plein 
fief  avec  toute  justice,  en  faveur  des  États  de  Bourgogne,  le  canal  du 
Centre,  avec  faculté  d'établir  un  siège  de  justice  à  Châlonis,  et  un  lieu- 
tenant à  Paray. 

Enfin,  le  5o  décembre  1783,  des  lettres  patentes  limitèrent  le» 
emprunts  autorisés  pour  la  confection  du  canal  du  Centre  à  neuf 
millions. 

Immédiatement  après  ces  dernières  lettres  patentes,  les  travaux, 
auxquels  on  employa  trois  régimens ,  foirent  commencés  à  -  la  fin  d'a- 
vril 1783,  et  complètement  terminés  en  1793*. 

:  .    ?    ,  :  t-''l  *«■»'•■  .f  ;  :•   4,vJ*  *a*.*l 

Tracé  <lu  canal. 

....    „  .-      •  •  v.     «-V       ■    ••-  -■■    *■  '*  f': 

a> 


Le  canal  du  Centre ,  de  la  Loire  à  la  Saône,  a  son  embouchure  dans 
la  première  de  ces  rivières  à  Digoin  ;  il  suit  le  bord  de  l'Aroux ,  puis  lu 
rive  gauche  de  la  Bourbince  ,  en  passant  par.  Paray,  Généîard,  Ciry  et 
Blanzy,  jusqu'à  l'étang  de  Montchanin  dans  lequel  la  navigation  est  éta- 
blie; à  quelque  distance  de  cet  étang ,  le  canal  va  séparer  en  deux  par- 
ties l'étang  de  Long-Pendu ,  et  côtoie  ensuite  la  rive  gauche  de  la 
d'Heune  jusqu'à  St .-Julien ,  où  il  traverse  le  vallon  pour  suivre  la  rive 
«te  de  la  même  rivière,  en  passant  par  St.-Berrain,  St.-Léger,  Den- 
et  Remigny  ;  il  franchit  après  le  seuil  de  Chagny, 

par  Fragnes  et  Chamfôr- 


longelarive  gauche  delà 


Djpitized  by  Google 


2i6  NAVIGATION  INTERIEURE' 

Sa  longueur,  depuis  Digoin  jusqu'au  point  de  partage, 

çst  de   6a,8a3«  47 

La  longueur  du  bief  de  partage  est  de   5^9  97 

La  longueur,  depuis  l'extrémité  du  bief  de  partage 

jusqu'à  Chalons  ,  est  de   47,558  6i 

Longueur  totale  du  canal ......    1 1 4,5aam  o5 

La  largeur  du  canal  est  de  9", 7 5  au  plafond  ,  et  de  i4",6a  au  niveau 
de  l'eau,  dont  la  profondeur  est  de  i*,6a.  A  ce  même  niveau  est  pra- 
tiquée une  petite  berme  de  o",4p, ,  ou  sont  plantés  des  iris  et  autres 
plantes  aquatiques;  àb~,49  plus  haut  sont  établies  les  bermes:  l'une  ser- 
rant de  chcniiu  de  halage  ou  de  grande  route,  et  ayant ,  dans  le  pre- 
mier cas,  au  moins  a"*,r)a  de  largeur,  et  dans  le  second  6m,5o,  l'autre 
ayant  seulement  i~,95  de  largeur. 

On  voit  ,  par  les  mémoires  particuliers,  que  le  canal  est  alimenté 
par  les  eaux  des  étangs  de  Ixrag-Pendu  et  de  Montchanin  produisant 
1  a-a  pouces  d'eau,  et  par  les  rigoles  de  Marigny  et  de  St.-  Julien  four- 
nissant en  été  1795  pouces  d'eau  ,  et  en  hiver  1 4,58  i  pouces:  en  tota- 
lité, pour  les  étangs  et  les  rigoles,  la  quantité  moyenne  de  8,786  pouces 
de  fontainier,  ou  I7^,477",8i  cubes  par  vingt-quatre  heures. 

Les  eaux  d'été,  d'après  les  mêmes  mémoires,  de  1795  pouces 
d'eau,  réduites, par  les  évapora tions  et  les  infiltrations ,  à  iu5i  pouces, 
devaient  suffire  au  passage  annuel  de  3, 240  bateaux  ou  5b  bateaux  par 
jour. 

La  longueur  totale  des  trois  rigoles  est  de  35,784*. 

La  pente  du  canal,  du  côté  de  l'Océan,  est  de  77~,6i,  et  rachetée  par 
3o  écluses.  , 

Celle  du  côté  de  la  Méditerranée  est  de  i3o"',9i,  et  rachetée  par 
5o  écluses. 

La  largeur  de  ces  quatre-vingts  écluses,  entre  les  bajoyers,  est  de 
5*, 20  jusqu'à  i»,95  au-dessous  du  radier,  le  surplus  des  bajoyers 
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ayant  nu-dessous  un  talus  d'un  sixième;  et  leur  longueur  entre  les  buses 
est  de  3a-,48. 

Leur  cbute  est  de  am,f>o,  excepté  celle  de  l'écluse  de  la  Loire,  qui 
n'est  que  de  a",  a  7. 

On  compte  sur  le  canal  onze  ports  ayant  depuis  1 17'  jusqu'à  507" 
de  longueur,  deux  bassins,  dcuxdéchargeoirs  pour  les  étangs  de  Mont- 
clianin  et  de  Parisiénot ,  soixante-deux  ponts  en  pierre  sur  le  canal , 
avec  chemin  de  balage  au-dessous,  dix  ponts  en  bois  sur  les  portes  des 
écluses,  dix-neuf  ponts  sur  lesrigcles,  vingt -deux  gués  dans  les  mêmes 
rigoles,  cent  vingt-cinq  aqueducs,  tant  sous  le  canal  et  les  rigoles  que 
sous  les  levées  et  déchargeoirs  des  étangs. 

La  longueur  totale  des  perrés  est  de  698" ,  et  celle  des  murs  de  sou- 
tènement de  4, a 55". 

La  dépense  totale  pour  la  confection  du  canal,  uon  compris  les  inté- 
rêts des  sommes  empruntées,  et  montant  à  j,54o,ooo  fr.,  s'est  élevée 
à  la  somme  de  9,870,000  fr.,  (  1  ). 

Les  Etats  de  Bourgogne  ne  jouirent  point  du  canal  qui  avait  fait  si 
long-temps  l'objet  de  leurs  vœux,  et  la  révolution  étant  survenue,  con- 
fondant ,  par  un  étrange  renversement  de  toutes  les  idées ,  le  droit  du 
péage  qui  leur  avait  été  accordé  par  l'édit  du  mois  de  février  1785, 
à  titre  de  dédommagement  des  dépenses  de  construction  auxquelles 
ils  avaieut  été  obligés,  avec  les  droits  seigneuriaux,  on  crut  devoir 
s'opposer  à  l'établissement  de  ce  droit  au  moment  où  le  canal  fut  livré  à 
la  navigation. 


(1)  On  voit  par  le*  mémoires  particuliers  que  si  l'on  retranche  de  cctlc  somme 
le  montant  dos  sommes  pour  ouvrages  et  dépenses  ordonnées  postérieurement  m 
la  rédaction  du  projet,  et  qui  n'en  étaient  pas  une  suite  nécessaire,  la  dépense 
des  ouvrages  portée  au  détail  estimatif  ne  s'est  élevée  qu'a  la  somme  de  8,104,000  fr. 

Le  montant  de  ce  détail  étant  de  7,30a, 000  fr.  il  s'ensuit  que  la  dépense  effective 
a  surpassé  la  dépense  présumée  d'environ  un  septième. 

Toit.  1.  a8 
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Une  mesure  aussi  attentatoire  aux  droit*  de  h  propriété  ne  ptit  être 
de  longue  durée  ;  cm  reconnut  bientôt  que  la  perception  <Pun  péage  au- 
quel serait  soumis  le  passage  des  marchandises  qui  étaient  transportées 
sur  un  cannl  présentait  le  moyen  le  plus  simple  et  le  plus  juste  de  se 
procurer  les  fonds  nécessaires  à  l'entre  lien  et  à  l'amélioration  de  ce 
canal ,  et  d'après  un  rapport  de  M.  Guy  ton ,  une  loi  du  a8  fructidor 
an  V  (  i4  septembre  1796)  prescrivit  l'établissement  d'un  péage  d'après 
un  tarif  qui,  comparé  à  celui  du  mois  de  février  1783  fixant  à  six  de- 
niers le  droit  à  percevoir  pour  chaque  quintal  et  par  chaque  distance  de 
trois  mille  toises  parcourue,  et  à  cinq  sols  celui  à  payer  par  chaque 
bateau  vide  au  passage  de  chaque  écluse,  établissait,  à  l'exception 
des  marchandises  qui  ne  sont  pas  considérées  comme  encombrantes*  des 
vins,  descaux-de-vie,  des  vinaigres,  etc.,  un  droit  très- inférieur  au  pre- 
mier ,  et  présentait  différons  vices  desquels  il  résultait  que  selon  qu'on 
imposait  le  droit  sur  la  quantité  de  la  marchandise,  d'après  la  première 
partie  du  tarif,  ou  que ,  conformément  à  la  seconde  partie  du  même 
tarif,  on  appliquait  le  droit  au  tirant  d'eau  ,  les  mêmes  marchandises 
pouvaient,  à  la  volonté  du  percepteur,  payer  par  le  premier  procédé 
un  droit  trois,  quatre  et  cinq  fois  plus  fort  qu'en  suivant  le  second. 
Cette  dernière  manière  de  percevoir  offrait  trop  d'avantage  au  com- 
merce pour  qu'elle  ne  s'établit  pas,  mais  comme  au-delà  de  la  tenue 
d'eau  de  o",6o  l'augmentation  du  droit  devenait  tràs-forte ,  on  avait 
intérêt  à  ne  pas  la  dépasser,  d'où  il  s'ensuivait  une  augmentation  inutile 
dans  la  dépense  d'eau  du  canal.  (B) 

Malgré  les  vices  de  ee  tarif,  il  fut  suivi  jusqu'au  a3  janvier  1806, 
époque  ù  laquelle  il  fut  rectifié  par  un  décret  qui  réglait  le  droit  à  per- 
cevoir sur  les  marchandises  les  plus  lourdes  et  les  plus  connues,  propor- 
tionnellement au  tirant  d'eau  et  à  la  capacité  des  bateaux ,  mais  ce  dé- 
cret ayant  encore  donné  lieu  à  quelques  réclamations,  il  fut  de  nouveau 
modifié  par  un  décret  de  1 808.  (G) 

Le  canal  du  Centre  étant  passé  au  domaine  public ,  on  proposa  de  le 
mettre  en  ferme ,  en  attendant  toutefois  trois  années  pour  aroh*  le 
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temps  d'en  connaître  le  produit  ;  cependant  le  directoire  ,  par  uu  arrêté 
du  ig  floréal  an  VI,  décida  qu'il  serait  mis  en  régie  intéressée,  comme 
étant  1b  seul  moyen  d'exécuter  les  trawau*  qui  restaient  à  achever  pour 
non  entier  perfectionnement.  Eu  conséquence  de  cette  décision  et  d'a- 
près un  oaliier  des  charge»  du  6  prairial  «m  VII  (  aô  mai  1799  )  »  «  per- 
ception du  canal  fut  cédée  au  sieur  Lefebvre ,  à  titre  de  bail  à  ferme  e» 
régie  intéressée,  pour  vingt-sept  ans,  moyennant  qu'il  paierait  annuelle- 
ment et  d'avance,  pour  prix  de  son  fermage,  la  somme  de  180,000  fi*., 
et  tiendrait  compte  en  outre  au  gouvernement  dos  trois  quarts  de  ses 
bénéfices  ;  qu'il  avancerait  les  fonds  pour  la  confection  des  ouvrages  de 
perfectionnement  dont  l'état  avait  été  dressé,  et  tous  autres  juges  né- 
cessaires et  lesquels  devaient  être  achevés  dans  le  délai  de  trois  années  ; 
qu'il  exécuterait  à  ses  frais  les  ouvrages  d'entretien  d'après  les  devis 
qui  seraient  rédigés  par  l'ingénieur  en  chef,  dont  les  appointemens  et 
ceux  de  l'ingénieur  ordinaire  et  tous  autres  frais  de  régie  étaient  mis 
j  sa  charge ,  le  tout  sans  pouvoir  prétendre  à  aucune  indemnité  à 
raison  du  chômage,  fixé  du  1"  thermidor  au  !"  brumaire,  ou 
d'interruption  de  la  navigation ,  lors  même  qu'elle  proviendrait  de  force 
majeure. 

Le  sieur  Lefebvre,  mis  en  jouissance  le  1"  prairial  an  VII  (  90 
mai  1 79g  ),  ne  tarda  pas  à  concevoir  des  craintes  sur  les  suites  de  son 
marché,  et  à  réclamer  des  indemnités.  En  effet,  tant  par  l'avance  de 
son  fermage  que  par  le  solde  de  diflërens  ouvrages ,  il  se  trouvait,  à  la 
fin  de  l'an  VIII  (  1800  ) ,  en  avance  de  46o,ooo  fi*. ,  tandis  que  ses  re- 
cettes ne  s'élevaient  à  cette  époque,  qu'à  5oo,ooo  francs.  Mais  cet  état  de 
choses  provenait  particulièrement  de  ce  que  son  entrée  en  jouissance 
n'avait  eu  lieu  qu'après  la  saison  de  la  plus  forte  perception ,  et  sa  situa- 
tion t'êunt  depuis  améliorée,  il  relira  de  lui-même  ses  réclamations. 

L'administration  du  canal  du  Centre  ne  subsista  sous  la  forme  d'une 
régie  intéressée,  que  jusqu'au  )'r  octobre  1807;  un  décret  du  j* 
septembre  de  cette  année,  en  ordonnant  la  suppression  de  cette 
régie ,  confia  la  perception  du  péage  établi  sur  ce  canal  à  l  adaunislra- 
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tion  des  droits  réunis ,  suivant  un  mode  qui  subsiste  encore  aujour- 
d'hui. (D) 

On  a  tu  au  commencement  de  cet  article  ,  en  quoi  consistaient  les 
services  du  canal  du  Centre  :  il  sert  principalement  au  transport  des 
vins  des  departemens  méridionaux,  du  Maçonnais  et  d'une  partie  de  la 
Bourgogne ,  pour  l'approvisionnement  de  Paris ,  et  lequel  transport, 
joint  à  celui  des  eaux-de-vie ,  figure  pour  à  peu  près  les  trois  cin- 
quièmes dans  le  produit  total  du  canal  ;  il  circule  aussi  sur  son  cours  une 
très-grande  quantité  de  merrains,  de  cercles,  d'échalas,  de  charbons  de 
bois  et  de  terre,  de  bois  de  chauffage ,  de  sciage  et  de  charronnage, 
de  fer,  de  fonte ,  de  blé  ,  de  légumes  secs,  de  meules  de  mou  tins,  de 
plâtre  et  de  pierres  à  bâtir. 

C'est  encore  par  cette  communication  que  se  débitent ,  tant  pour 
Paris  que  pour  l'intérieur  de  la  France ,  les  charbons  des  mines  du 
Creuzot,  si  recherchés  dans  le  commerce  pour  leur  excellente  qualité. 

Le  mouvement  des  bateaux  sur  le  canal  est  annuellement  de  quatre 
à  cinq  mille. 

Les  variations  auxquelles  est  sujet  le  produit  du  canal  sont  tou- 
jours dues  à  la  plus  ou  moius  grande  abondance  dans  la  récolte  des 
vins,  qui  influe  aussi  eu  proportion  sur  le  commerce  des  merrains,  des 
cercles,  lesquels  forment  un  article  important  dans  la  recette. 

Depuis  quelques  années,  beaucoup  de  radeaux  de  bois  de  marine, 
destinés  aux  ports  de  Nantes  et  de  Brest,  prennent  la  voie  du  canal. 
En  1816 ,  il  en  est  passé  236  qui  ont  produit  une  recelte  de  a4,oio  fr.j 
leur  nombre  a  dû  'kètre  au  moins  égal  dans  les  années  suivantes.  Mais 
on  remarque  que  leur  navigation  est  embarrassante  et  qu'elle  dégrade 
le  canal. 

Le  produit  brut  du  canal  en  iH^aété  de  327,188  fr.  1-9  c.  Sur  quoi 
déduisaut  les  frais  d'entretien  de  80,000  fr. ,  ceux  de  perception;  qui  se 
sout  élevés  à  18,710  fr.,  et  ceux  d'imposition,  qui  ont  été  de  5,754  fr. 
19  c.,  il  est  resté  pour  le  produit  net  la  somme  de  222,724  fr.  4o  c.  (E) 

On  a  dit  que  par  le  cahier  des  charges  imposé  au  sieur  Lefebvre, 
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divers  ouvrages  avaient  été  juges  nécessaires  pour  perfectionner  la  na- 
vigation du  canal  du  Centre,  et  depuis  plusieurs  années  on  se  plaignait 
de  son  manque  d'eau  et  des  longs  chômages  qui  en  étaient  la  suite. 

Pour  remédier  à  ce  dernier  inconvénient ,  on  proposait  de  conduire , 
au  moyen  de  rigoles ,  les  ruisseaux  de  Thalie  et  de  Marigny  dans  le 
canal;  d'achever  le  grand  réservoir  de  Torcy,  et  de  former  ceux  de 
Marigny  et  de  la  Motte  Bouchot  ;  d'effectuer  une  prise  d'eau  dans  la 
Bourhince,  et  ' de  rétablir  celle  de  Volesvres.  On  .proposait  encore  de 
soutenir  par. des  revêtemeus  la  levée  de  Nanti,  et  de  rétrécir  par 
une  digue  le  lit  de  la  Loire;  enfin,  on  était  dans  l'intention  d'exécuter 
divers  ouvrages,  pour  arrêter  les  filtrations  qui  se  manifestaient  dans  le 
grand  bief  de  Remigny  à  Vertampierrc. 

La  plus  grande  partie  de  ces  ouvrages  fut  exécutée  dans  les  trois  pre- 
mières années  du  bail ,  et  montait,  en  1807  ,  à  543  ,oop  fr.;  le  surplus 
fut  confondu  avec  les  ouvrages  d'entretien. 

Ces  divers  travaux  étant  loin  d'avoir  procuré  au  canal  toute  l'amélio- 
ration désirable  ,  et  ce  canal  devant  acquérir  un  nouveau  degré  d'im- 
portance par  l'établissement  du  canal  latéral  à  la  Loire  et  par  le  canal 
de  Berri ,  qui  doivent  en  former  le  prolongement  ,  le  premier  jusque 
vis-à-vis  Briare,  et  le  second  jusqu'à  Tours ,  par  l'in  térieur  des  terres, 
l'administration  s'est  attachée,  dans  ces  dernières  années,  avec  toute  la 
sollicitude  qui  la  caractérise,  à  rechercher  tous  les  moyens,  non-seule- 
ment dlamener  un  plus  grand  volume  d'eau  dans  le  canal ,  mais  encore 
de  conserver  par  des  ouvrages  celui  qu'on  y  avait  réuni,  et  qui  s'en 
échappait,  par  des  infiltrations  qu'on  n'avait  pu  encore  arrêter  qu'impar- 
faitement ,  à  travers  le  sol  pierreux  sur  lequel  ce  canal  se  trouve  établi 
sur  une  grande  partie  de  sa  longueur. 

Les  ouvrages  auxquels  on  s'est  dernièrement  arrêté  pour  satisfaire  au 
premier  objet ,  consistent'  à  conduire',  par  une  rigole ,  au  canal ,  les 
eaux  de  la  rivière  de  Cosanne,  an-dessous  du  moulin  de  Cheissy,  et  à  re- 
lever les  digues  des  étangs  qui  servent  de  réservoir ,  et  lesquels  par  cet 
exhaussement  pourront  contenir  un  -volume,  presque  triple  de  celui 
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qulls  peuvent  fournir  dam  oc  manient ,  et  lequel  n'est  que  de  Goo,oooT 
cubes  d'eau.  Ijm  autres  ouvrage*,  peut-être  plus  utiles  encore,  et  nu 
moyen  desquels  on  espère  renii*<iier  aux  iuliltratious auxquelles  est  sujet 
ce  canal,  confiés,  ainsi  que  les  premiers,  aux  soins  de  M.  Miuard,  ne 
sont  pas  ceux  dans  lesquels  cet  iogénieur  en  chef  ait  montre  moins  de 
constance  et  fait  preuve  d'une  sagacité  qui  mérite  le  moins  d'éloges. 

Les  filtrations  qu'éprouvait  depuis  l'origine  du  canal  le  bief  de  Ver- 
tampieirc ,  qui  se  trouve  très-élevc  et  adossé  au  coteau  ,  et  contre  les- 
quelles toutes  les  ressources  de  fart  étaient  restées  impuissantes  jusqu'à 
ce  jour,  ont  paru  devoir  fixer  particulièrement  l'attention  de  M.  Minsrd. 
Les  eaux  ,  après  avoir  traversé  ln  levée  extérieure ,  reparaissaient  au 
pied  de  ses  talus  cl  souvent  dans  les  champs ,  à  une  assez  grande  dis* 
tance  ;  leur  produit,  mesuré  avec  soin,  ne  s'élevait  pas  à  moins  de 
t  a,8oo"  cubes  par  jour.  On  n'avait  opposé  jusqu'alors  à  ces  pertes  d'eau 
que  l'établissement  de  deux  murs  latéraux  en  pierre  sèche  reliés  entre  eux 
par  ire  radier  en  pavé  do  blocage ,  en  enveloppant  extérieurement  ces 
ouvrages  de  corrois  «le  1"  d'épaisseur  derrière  les  murs,  et  de  o",6o 
d'épnvweur  sous  1e  radier.  Le  dernier  moyen  employé  par  M.  Miuard 
paraît  avoir  obtenu  tout  le  succès  désirable.  Il  a  consisté  à  reconstruire 
le  canal  sur  aGo"  de  longueur,  avec  retins  de  soutènement  et  radier 
général  en  maçonnerie  de  moellon,  dans  laquelle  toute  la  surface  mouillée 
par  l'eau,  et  sur  o*,5o  d'épaisseur  seulement,  est  faite  avec  mortier 
de  chaux  hydraulique,  fabriqué  d'après  les  procédés  de  M.  Vicat. 
La  cessation  des  fdtrations ,  depuis  Inexécution  de  ces  ouvrages ,  dont  b 
dépense  excède,  de  très-peu  celle  des  anciens,  donne  lieu  de  croire 
qu'ils  pourront  être  appliqués  utilement  au  bief  de  Chagny ,  qui  éprouve 
également  plusieurs  pertes  d'eau ,  et  que  le  temps  en  consacrera  l'effica- 
cité. 

Avant  de  quitter  le  ornai  du  Centre,  on  ne  pense  pas  sans  intérêt  de 
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tion  du  canal  du  Centre,  le  gouvernement  était  indécis  sur  la  question 
de  savoir  si  ce  serait  à  St.-»Étienne  on  au  Mont-CeoU  qu'il  devait 
former  l'établissement,  qu'il  projetait  depuis  long-temps,  de  fonderies 
pour  les  canons  de  la  marine,  et  de  forges  qui ,  à  l'exemple  de  celles  de 
l'Angleterre ,  auraient  pour  principaux  moteurs  les  machines  à  vapeur. 
I*  présence  des  mines  de  charbons  de  terre  que  se  trouvent  receler 
ces  deux  endroits  les  rendait  également  propres  h  cet  - 
mais  d'autres  considérations  sur  ces  deux  convenances  qui  ne  se 
çaient  pas  aussi  évidemment,  laissaient  le  gouvernement  dans  une  in- 
certitude que  l'exécution  du  canal  faisait  cesser.  Ces  deux  créations  se 
prêtant  un  mutuel  secours,  finirent  par  se  devoir  mutuellement  leur 
existence. 

Les  fouderics  du  Creuzot  ou  de  Mont-Cenis  s'établissaient,  et  les  ou- 
vrages du  canal  étaient  déjà  fort  avancés ,  lorsqu'on  1787  les  élus  de  la 
province  recurent  ordre  du  contrôleur  général  de  rendre  navigable  la 
rigole  de  Torcy ,  qui  devait  conduire  au  point  de  partage  du  canal  les 
eaux  qu'on  prenait  à  la  montagne  de  Mont-Cenis ,  et  autres  montagnes 
voisines,  afin  d'établir  une  communication  entre  les  fonderies  du  Creuzot 
et  le  canal ,  et  de  laquelle  le,  gouvernement  se  chargerait  de  faire  les 
fraU- 

Ce  projet  qui ,  lorsqu'il  ne  s'agissait  que  d'une  simple  rigole  qu'on 
pouvait  assujettir  à  toutes  les  sinuosités  d'un  coteau  rapide  et  souvent 
abrupt,  n'offrait  pas  de  très-grandes  difficultés,  devenait  d'une  exécu- 
tion assez  difficile  du  moment  où  l'on  voulait  transformer  cette  rigole 
en  canal  de  navigation  et  y  recevoir  des  barques  très  -  longues  qui  au- 
raient de  la  peine  à  naviguer  dans  un  lit  aussi  tortueux.  La  pente  de  la 
rigole  ne  pouvait  être  rachetée  que  par  un  graud  nombre  d'écluses,  ou 
par  des  écluses  d'une  très-forte  chute;  les  eaux  e'taient  peu  abondantes, 
et  insuffisantes  pour  alimenter  une  navigation  qui  pouvait  devenir  très- 
active,  et  une  partie  de  ce  nouveau  canal  ne  pouvait  être  établie  qu'au 
moyeu  d'un  percement  assez  long  à  travers  un  rochor  de  grès  mal  ag^ 
glotnéré.  Mais  ce  n'était  là  que  la  moindre  difficulté.  ,    1  . 
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Quoiqu'un  pensât  que  le  peu  d'eau  dont  on  pouvait  disposer  s'oppo- 
serait à  ce  qu'on  pût  prolonger  la  navigation  sur  la  rigole  au-delà  de 
l'étang  Le  Duc  ,  on  commença  toutefois  à  travailler  dans  la  partie  infé- 
rieure ,  et  on  s'occupa  de  la  parlie  de  canal  souterrain,  qui  fut  faite  sur 
i  ,•*(). \~  de  longueur. 

Ces  ouvrages,  suspendus  peu  de  temps  après  1791 ,  ne  furent  repris 
qu'en  conséquence  d'un  arrêté  des  consuls  du  9  germinal  an  IX  (3o  mars 
1801),  qui  pour  en  faciliter  la  continuation  en  employant  de  nouveaux 
moyens  d'art ,  ordonnait  qu'il  serait  livré  à  l'administration  du  Creuzot 
ttent  mille  kilog.  de  cuivre  dont  le  prix  serait  affecté  aux  frais  de  leur 
exécution. 

A  cette  époque ,  l'écrit  de  Eulton  sur  la  petite  navigalion  et  les  dif- 
férens  mécanismes  qu'il  propose  de  substituer  aux  écluses  ordinaires , 
dans  la  vue  d'éviter  ou  de  réduire  la  dépense  d'eau  qu'exige  leur  ma- 
nœuvre ,  avait  attiré  l'attention  du  public  et  de  l'administration. 
Dans  le  même  temps ,  MM.  Solage  et  Bossut  avaient  présenté  un 
modèle  d'incluses  à  sas  mobiles  qui  avaient  le  même  objet  :  on  crut  que 
l'exécution  du  canal  du  Creuzot  olfi-ait  une  occasion  de  dire  l'applica- 
tion de  ces  divers  procédés,  et  peut-être,  à  ce  moyen,  de  les  naturaliser 
en  France. 

La  longueur  de  la  partie  déjà  exécutée  du  canal  était  de  507 i",  sa- 
voir :  1 4Ga"  du  point  de  partage  du  grand  canal  à  la  partie  souterraine) 
1  »<)(>"  pour  cette  partie,  et  a345-  depuis  le  souterrain  jusqu'à  la  prise 
d'eau  de  Torcy.  La  longueur  de  la  partie  restant  à  faire  depuis  cette 
prise  d'eau  jusqu'au  bassin  du  Creuzot  était  de  4986".  Cette  longueur 
devait  être  divisée  en  trois  portions  :  sur  la  première ,  de  106'i"  de  lon- 
gueur, on  établissait  trois  écluses  ordinaires  de  a  ",70,  2m,-j6  et  a",44 
de  chute;  sur  la  'seconde,  de  3173  de  longueur,  6n  devait  construire 
trois  écluses  à  pla&s  inclinés,  rachetant  des  chutes  de  8",6i ,  5", 36 
et  7",3i  ;  et  sur  la  troisième,  de  îBai"  de  longueur,  on  construisait 
trois  écluses  à  sas  mobiles  dont  les  chutes  étaient  de  #",45,  3",36  et 
•*",55. 
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Les  travaux  de  ce  canal  ne  recurent  pas  une  grande  activité  ;  ce  ne 
fut  qu'en  1 806  que  furent  établis  le  sas  mobile  place  à  la  suite  du  bassin 
du  Crcuzot,  et  l'uu  des  plans  incUnés  de  la  seconde  partie.  Plusieurs 
expériences  firent  connaître  que  de  ces  deux  procédés  le  premier  était 
celui  qui ,  au  moyen  de  quelques  améliorations  faciles  à  apporter  dans  le 
système,  répondait  le  plus  complètement  aux  vues  qu'on  s'était  proposées. 

M.  l'inspectcur-général  Gauthey,  qui  dirigeait  ces  ouvrages,  étant 
mort,  et  M.  le  comte  Cretet ,  qui  y  prenait  un  vif  intérêt,  ayant  quitté 
l'administration  des  Ponts-et -Chaussées ,  les  ouvrages  furent  suspendus 
par  ces  deux  évènemens ,  et  n'ont  pas  été  repris  depuis ,  ainsi  qu'on  ne 
pouvait  que  le  désirer  et  pour  l'avantage  de  l'établissement  du  Crcuzot 
et  pour  l'avancement  de  l'art. 

CANAL  LATÉRAL  A  LA  LOIRE, 

DEPUIS  DlGOlN  JUSQU'A  B  RI  ARE. 

. 

On  a  vu  que  la  principale  objection  qui  s'était  élevée  contre  l'établis- 
sement du  canal  du  Centre  était  suggérée  par  les  difficultés  qu'éprou- 
vait la  navigation  de  la  Loire  sur  186,904"  ou  quarante-six  lieues  de 
longueur  ,  entre  Digoin  et  Briare(i). 

La  justesse  de  cette  objection  ne  fut  point  contestée  par  l'auteur 
même  du  projet  du  canal  du  Centre  :  il  n'y  répondit ,  dès  ce  moment , 
qu'en  démontrant  la  possibilité  d'établir  un  jour  un  canal  latéral  à  la 
Loire  depuis  Digoin  jusqu'à  Briare,  et  le  temps  ne  lui  en  ayant  depuis 
que  trop  démontré  la  nécessité,  l'intérêt  qu'il  est  ri  naturel  de  porter 
à  son  ouvrage  lui  fit  renouveler ,  en  1 8o5  ,  la  proposition  de  s'occuper 
définitivement  de  ce  projet. 


(1)  La  pente  de  cette  rivière  sur  cette  longueur  est  de  107"  ou  de  o'.SjaS  pour 
1000"  ;  celle  de  In  Seine  n'ejt  que  de  o",  1666  pour  la  même  longueur, 

TOM.     I.  ag 
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a  La  Loire,  disait-il  à  cette  époque ,  est  moins  rapide  que  le  Rhône  ; 
«  mais  sa  navigation  est  plus  pénible  et  plus  dispendieuse  que  celle  de  ce 

■  fleuve  en  remontant,  parce  que  l'on  ne  peut  point  établir,  comme  le 
«  long  du  Rhône,  de  chemin  dehalage,  et  principalement  entre  Digoin 
«  et  Briare,  eu  égard  à  l'instabilité  du  courant ,  qui  change  à  presque 

■  toutes  les  crues ,  à  la  grande  étendue  de  son  lit  et  au  peu  de  consk- 
«  tance  des  bancs  de  sable  qu'elle  laisse  après  les  inondations  ;  les  bœufs 
«  de  baisse,  et  même  les  hommes  que  l'on  emploie  quelquefois,  ne  peu- 
«  yent  marcher  sans  enfoncer  dans  les  sables  mouvans  que  laisse  ce  fleuve 
«  dans  toutes  les  parties  oit  se  sont  étendues  les  inondations. 

-  Les  inconvéniens  de  la  descente  ne  sont  guère  moins  considérables 
«  que  ceux  de  la  montée.  La  Loire  est  basse  la  plupart  du  temps  ;  ses 
«  crues  sont  assez  fréquentes ,  mais  durent  peu  ;  on  profite  des  moindres 
«  crues  pour  partir  de  Digoin  ;  mais  il  arrive  souvent  que  pendant  le 
a  trajet ,  la  rivière  venant  à  baisser ,  les  bateaux  s'engravent  et  sont  obli- 

gés  de  s'arrêter  plusieurs  jours  j  on  ne  les  charge  guère  pour  cette  rai- 
«  son  que  de  trente  à  trente-cinq  milliers  ;  s'ils  l'étaient  davantage  on 
<i  engraverait  plus  souvent,  et  le  transport  durerait  plus  long-temps; 
.  circonstance  qui  oblige  à  employer  trois  bateaux  sur  la  Loire,  pour 
«  recevoir  les  marchandises  d'un  seul  bateau  du  canal  du  Centre,  et  les 
«  reverser  dans  un  bateau  du  canal  de  Briare ,  et  occasione  des  frais 
>•  d'autant  plus  considérables  que  les  bateaux  de  la  Loire  ne  remontant 
«  pas  ce  fleuve ,  on  est  forcé  de  lés  vendre  à  Paris  à  vil  prix.  Le  trajet 
«  de  Digoin  a  Briare  se  fait  quelquefois  en  cinq  ou  six  jours ,  et  en  sept  ù 
-«  neuf  lorsqu'on  n'éprouve  point  d'obstacle;  mais  souvent  on  est  bien 
»  plus  d'un  mois. 

«  La  remontée ,  ajoute-t-il ,  ne  se  fait  guère  qu'avec  de  grandes  voiles 
«  lorsque  le  vent  est  favorable.  Elle  se  fait  en  douze  à  quinze  jours, 
«  mais,  le  plus  souvent,  il  faut  plus  d'un  mois,  et  quelquefois  deux  ou 
«  trois,  » 

Cherchant  ensuite  à  connaître  ce  que  l'on  épargnerait  sur  le  trans- 
port de  Digoin  à  Briare  en  établissant  un  canal  latéral  à  la  Loire  entre 
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ces  deux  points,  il  trouve,  d'après  des  renseignemens  certains,  que 
cette  économie  serait ,  pour  une  pièce  de  vin ,  de  a4  fr-  ;  ce  qui ,  à  raison 
de  60,000  pièces  qui  sur  190,000  sont  passées  en  i8o5  à  eau  basse, 
produit  un  bénéfice  de  1 ,4  40,000 f  r.,  indépendamment  de  celui  beaucoup 
plus  important  que  ferait  le  commerce,  i*  sur  le  nombre  des  bateaux 
que  Pon  vendà  Paris  arec  perte  de  600  à  600  fr.  pour  chacun,  et  qui, 
pour  deux  nulle  de  ces  bateaux ,  s'élèverait  à  plus  d'un  million; 
a*  sur  la  vente  des  futailles  qu'on  laisse  à  Paris  pour  a  fr. ,  et  qu'on  ven- 
drait au  moins  10  fr.  au  retour,  ce  qui  procurerait  encore  pour 
i5o,ooo  pièces  de  vin  une  somme  de  i,aoo,ooo  fr;  faisant  en  to- 
talité pour  les  trois  articles  plus  dé  trois  millions  de  bénéfice  par  année, 
somme  qui ,  en  deux  ans  et  demi ,  couvrirait  les  frais  de  construction  du 
canal  (F). 

Des  avantages  aussi  remarquables  étaient  bien  faits  po 
lion  du  directeur  général  des  Ponts-et-Ghaussées ,  et  des 
donnes  pour  rédiger  le  projet  du  canal  latéral  à  la  Loire. 

Il  eut  été  à  désirer  qu'on  pût  établir  ce  canal  sur  la  rive  droite  de  la 
Loire,  depuis  Digoin  jusqu'à  firiare,  mais  lescôte£  rapides  qui  bordent 
ce  fleuve  particulièrement  entre  ces  deux  points  eussent  rendu  son 
exécution,  sinon  impossible,  au  moins  souvent  très-difficile  et  toujours 


Ces  obstacles  parurent  d'une  telle  gravité  que  l'on  crut 
jeter  le  canal  sur  la  rive  gauche  du  fleuve ,  quoique  par  cette  disposition 
on  fût  obligé  de  traverser  la  Loire  à  Digoin ,  d'établir  la  navigation  en 
rivière,  sur  a 000"  de  longueur,  pour  éviter  le  passage  de  l'Allier ,  et 
enfin,  après  avoir  repris,  au-dessous  du  Bec  d'Allier,  la  rive  gauche  de 
la  Loire,  de  traverser  encore  une  fois  son  lit  pour  gagner  l'embouchure 


qui  fut  chargée,  par  le  conseil  général  des  Ponts- 
i ,  de  l'examen  de  ce  projet ,  et  qui  proposa  de  lui 
quelques  modifications  qui  portèrent  particulièrement  sur  les 

»,  et  de  laquelle  M.  Gauthey  fut  nommé  le  rapporteur ,  tout  en  re- 
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«munissant ,  dans  aon  rapport  du  1 9  mai  1 806 ,  la  possibilité  de  diriger 
la  ligne  de  navigation  sur  la  rive  gauche  de  la  Loire ,  qui  ne  présente 
qu'un  terrain  fort  uni ,  et  où  il  est  facile  de  se  procurer  les  eaux  néces- 
saires pour  alimenter  lu  portion  du  canal  depuis  Digoin  jusqu'au  bec 
d'Allier ,  sur  laquelle  on  formait  un  point  de  partage ,  ne  se  dissimu- 
lait pas  cependant  que  les  traversées  de  la  Loire  à  Digoin  et  à  Briare , 
et  surtout  rétablissement  de  la  navigation  en  rivière,  sur  une  aussi 
graudc  étendue  vis-à-vis  de  l'embouchure  de  l'Allier,  ne  présentas- 
sent, bien  que  sur  une  moindre  longueur,  tous  les  inconvéniens  dont 
on  voulait  s'affranchir  en  cherchant  à  substituer  une  navigation  en  canal 
à  celle  qui  existait  déjà  en  rivière.  Ce  fut  sans  doute  par  cette  considéra- 
tion que  partant  de  ce  que  le  nouveau  canal  se  divisait  en  deux  portions, 
l'une  depuis  Digoin  jusqu'au  bec  d'Allier,  et  l'autre  depuis  ce  point 
jusque  vis-à-vis  Briare,  la  commission  se  détermina  à  proposer  de  n'exé- 
cuter provisoirement  que  la  première  et  d'ajourner  la  seconde ,  allé- 
guant, que  sur  l'étendue  de  cette  seconde  portion ,  la  navigation  de  la 
Loire  était  beaucoup  moins  difficile  que  depuis  Digoin  jusqu'au  bec 
d'Allier ,  attendu  qii£  depuis  ce  dernier  heu  jusqu'à  Briare,  ce  fleuve 
acquiert  un  volume'prcsque  double  en  recevant  les  eaux  de  l'Allier,  et 
que  le  canal  latéral  à  établir  sur  sa  rive  entre  ces  deux  points  présen- 
tait dans  l'exécution  plusieurs  difficultés  qui  occasioneraient  une  dé- 
pense relative  beaucoup  plus  considérable  que  dans  la  première  partie. 

Suivant  ce  projet,  la  première  partie  depuis  Digoin  jusqu'au  bec 
d'Allier,  sur  99»955"  de  longueur,  et  qui  devait  rentrer  dans  la  Loire, 
vis-à-vis  du  village  de  Gimouille,  85o°  au-dessus  de  l'Allier,  devait 
être  alimentés  par  les  rivières  de  Vouzance  c^de  l'Odde,  et  s'il  était 
nécessaire,  par  celle  de  Roudon  et  même  par  celle  de  la  Bèsbre,  les- 
quelles seraient  reçues  dans  un  bief  de  partage  de  9,ou'8"  de  longueur. 

La  seconde  partie ,  de  85,6o5™  de  longueur,  et  qui  devait  avoir  son 
origine  vis-à-vis  du  hameau  deCufly,  au-dessus  du  village  de  Preste,  à 
»75o-  au-dessous  de  l'Allier,  et  ne  former  qu'un  canal  de  dérivation, 
devait  être  alimentée  par  les  eaux  de  l'Allier  au  moyen  d'une  rigole  de 
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4645"  qui  serait  dérivée  d'Apremont ,  et  par  les  eaux  de  divers  affluecs. 

Ces  deux  parties,  formant  une  longueur  totale  de  1 85,56 1",  et  sur 
lesquelles  il  devait  être  établi  44  écluses,  67  ponts  sur  le  canal ,  4o  aqué- 
ducs  et  10  prises  d'eau,  étaient  estimées,  par  la  commission,  devoir 
coûter,  savoir  :1a  première  partie  3,793,ai8f., et  la  seconde  3,i65,457f., 
en  totalité  6,958,675  fr.  (1). 

Le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées ,  qui  d'ailleurs  partageait  l'avis  de 
la  commission  sur  la  priorité  d'exécution  à  donner  à  la  première  partie , 
comprise  entre  Digoiu  et  le  bec  d'Allier,  en  approuvant  les  bases  de  cet 
avant-projet ,  demandait  du  reste  les  études  de  détail  qui  pouvaient  fixer 
définitivement  son  opinion  sur  le  parti  à  prendre  relativement  à  l'ouver- 
ture de  ce  canal,  soit  en  totalité  soit  en  partie. 

C'était  particulièrement,  ainsi  qu'on  l'a  vu,  aux  obstacles  que  la  navi- 
gation ^éprouve  sur  la  Loire ,  depuis  Digoin  jusqu'au  bec  d'Allier ,  qu'on 
avait  dessein  de  remédier  en  proposant  un  canal  latéral  à  ce  fleuve  entre 
ces  deux  points,  et  par  suite,  depuis  le  bec  d'Allier  jusque  vis-à-vis 
Briare,  où  vient  s'emboucher  le  canal  de  ce  nom:  ajournant  cette  der- 
nière partie ,  à  l'origine  de  laquelle  la  TxMre  se  grossit  des  eaux  de  l'Al- 
lier, et  acquiert  dans  son  cours  plus  de  régularité  et  de  profondeur,  la 
commission  des  Ponts-et-Chaussées ,  dans  son  rapport  du  19  mai  1806, 
porte  toute  son  attention  sur  la  première,  comme  indispensable  à  la 
communication  régulière  du  canal  du  Centre  avec  celui  de  Briare ,  et 
comme  offrant ,  aiosi  qu'elle  l'exprime  formellement ,  une  dépense  re- 


(1)  Lfi  vérité  veut  qu'on  fasse  observer  ici  que  ,  d'après  les  détail*  de  l'iogénieur 
en  chef  Boistard,  ta  dépense  totale  était  estimée  devoir  monter  à  la  somme  de 
10,182,467  fr.  87  c.,  et  qu'en  proposant  une  réduction  aussi  considérable  que 
relie  de  plus  de 5, 000,000  fr.  M.  Gauthcy  avait  trop  écouté  les  espérances  que  lui 
inspirait  le  désir  très-vif  et  bien  naturel  de  voir  se  réaliser  un  canal  dont  il  avait 
eu  peut-être  le  premier  l'idée,  et  qui  devenait  en  quelque  sorte  un  complément 
indispensable  au  canal  du  Centre,  qui  avait  été  pendant  long-temps  l'objet  de  tous 
«es  soins. 


■s 
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lative  beaucoup  moindre  que  pour  la  seconde,  et  le  conseil  des  Ponts. 
et-Chaussées ,  dans  son  avis  du  97  du  même  mois ,  en  adoptant  à  cet 
t'-gard  ,  comme  on  vient  de  le  dire,  les  idées  de  la  commission ,  observe 
■K^nmoins  :  «  que  le  canal  pratiqué  sur  la  rive  gauche,  obligeant  de 
«  traverser  la  Loire  à  Digoin  et  à  Briare,  et  de  suivre  cette  rivière  dans 
«  une  troisième  partie  sur  a, 000"  de  longueur,  vis-à-vis  l'Allier,  il  est 
«  essentiel  de  s'occuper  préliminairement  de  rechercher  quels  seraient 
«  les  meilleurs  moyens  à  employer  pour  rendre  ces  passages  praticables 
«  dans  les  basses  eaux.  » 

Malgré  ces  dernières  observations  du  conseil  des  Ponts-et-Chaus- 
sées,  il  parait  que  le  gouvernement,  arrêté  vnuscmblublement  par  la 
considération  des  obstacles  que  semblait  présenter  l'exécution  de  ce 
projet ,  et  qui  eussent  disparu  devant  des  études  plus  approfondies ,  ne 
donna  aucun  ordre  pour  s'y  livrer.  Or,  n'ayant  été  pris  aucun  parti 
sur  cette  nouvelle  ligne  de  navigation  jusqu'en  i8ao,  et  le  canal  du 
Cher,  connu  aujourd'hui  sous  le  nom  de  canal  du  duc  de  Berri ,  décrété 
en  j  807,  et  auquel  on  travaillait  depuis  cette  époque,  pouvant ,  d  après  la 
nouvelle  extension  qu'il  venait  de  recevoir,  suppléer,  par  l'intérieur  des 
terres  et  par  une  direction  beaucoup  plus  courte ,  à  ht  navigation  de  la 
Loire  depuis  le  Bec  d'Allier  jusqu'à  Tours,  on  crut  devoir  réunir, 
dans  un  même  système  et  sous  la  même  dénomination  de  canal  du  duc 
de  Berri ,  cette  ligne  avec  celle  de  la  première  partie  du  canal  latéral  à 
la  Loire ,  comprise  entre  le  Bec  d'Allier  et  Digoin. 

Ce  fut  dans  cet  esprit  que  le  canal  latéral  ayant  été  étudié  d'abord  dans 
le  système  de  grande  navigation  ,  l'ordonnance  du  roi  du  a  a  décembre 
1819  ordonna  qu'il  fût  lait  une  nouvelle  étude  de  la  portion  de  ce  canal 
depuis  le  Bec  d'Allier  jusqu'à  Digoin  dans  le  système  de  petite  naviga- 
tion qui  avait  été  adopté  pour  le  canal  du  duc  de  Berri,  dont  cette 
portion  devait  foire  partie ,  et  ce  fut  également  d'après  cette  disposition 
que  la  ligne  totale  de  navigation  de  Digoiu  à  Tours  figure ,  dans  1«  rap- 
port de  M.  ledirecteur-généial  des  Ponts-et-Cbjuwsées  du  4  août  i8ao, 
sous  le  nom  de  canal  du  duc  de  Berri. 
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Cependant.,  peu  de  temps  après  la  publication  du  rapport  de  M.  le 
directeur-général  des  Ponts-et-Chaussées,  plusieurs  compagnies  ayant 
lait  des  offres  d'exécuter,  en  les  réunissant ,  les  deux  parties  déjà  étu- 
diées du  canal  latéral  à  la  Loire,  celle  de  Digoin  au  Bec  d'Allier ,  et  celle 
depuis  le  bec  d'Allier  jusque  vis-à-vis  Briare,  on  crut  devoir  en  faire 
l'objet  d'un  article  distinct  dans  la  loi  du  1 4  août  1 8aa  qui  concède  avec 
ce  canal  les  canaux  du  duc  de  Berri ,  du  Nivernais  et  de  Nantes  à  Brest,  à 
une  compagnie  connue  sous  le  nom  de  la  compagnie  des  Quatre  Canaux. 

Les  anciens  projets,  d'après  lesquels  cette  concession  a  eu  lieu ,  n'a- 
vaient pas  été  étudiés  assez  en  détail  pour  qu'on  ne  jugeât  pas  à  propos 
d'en  examiner  encore  de  nouveau  plusieurs  parties.  On  s'était  peu  oc- 
cupé ,  par  exemple,  lors  de  leur  première  rédaction ,  des  passages  de  la 
Loire  vis-à-vis  Digoin  et  Briare ,  et  même  reculant  devant  les  difficul- 
tés que  présentait  celui  de  l'embouchure  de  l'Allier,  difficultés  qu'on 
cherchait  plutôt  à  éviter  qu'à  résoudre ,  on  se  décidait  volontiers,  pour 
s'en  affranchir,  à  s'établir  en  rivière  sur  une  longueur  de  aooo-,  sans 
songer  qu'en  prenant  ce  parti  on  s'exposait  à  tous  les  inconvéniens  et  à 
toutes  les  chances  des  retards  qu'on  reprochait  à  la  navigation  de  la 
Loire ,  et  qui  seuls ,  après  de  longues  réflexions  et  de  longues  hésitations, 
avaient  fait  penser  à  l'ouverture  d'un  canal  latéral ,  comme  étant  le  seul 
moyen  d'y  remédier  d'une  manière  efficace  et  permanente. 

L'idée  d'un  pont-canal  sur  lequel  le  canal  traverserait  l'Allier,  était 
trop  simple  pour  qu'elle  ne  se  fût  pas  présentée  la  première  à  l'esprit  ; 
mais  bien  que  l'Angleterre  offre  sur  un  canal  d'une  bien  moins  grande 
importance  deux  exemples  d'édifices  qui  ne  présentent  pas  des  masses 
beaucoup  moins  imposantes,  cependant  le  souvenir  des  travaux  aux- 
quels avait  donné  lieu  la  construction  du  pont  de  Moulins  sur  la  même 
aivière ,  et  sur  une  partie  de  son  cours  bien  plus  resserrée,  ne  permet- 
tait qu'on  s'arrêtât  à  ce  moyen  qu'autant  qu'on  aurait  renoncé  à  tous 
les  autres. 

Celui  d'un  barrage  écluse  par  lequel  on  élèverait  les  eaux  à  la  hau- 
teur convenable  pour  procurer  aux  bateaux  qui  auraient  à  traverser  la 
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rivière  un  mouillage  suffisant,  était  infiniment  plus  simple  et  sûrement 
beaucoup  moins  dispendieux.  On  pouvait  encore,  par  des  digues  basses, 
atteindre  le  même  but  en  donnant  à  la  rivière,  dans  ce  point,  deux 
lits  pour  les  basses  et  les  moyennes  eaux,  mais  tous  ces  projets  de  détail, 
dont  on  eût  demandé  une  étude  comparative ,  en  exigeant  beaucoup  de 
temps ,  eussent  trop  retardé  la  présentation  du  projet  principal  sur  le- 
quel M.  l'inspecteur-général  Gauthey  était  si  pressé  de  fcure  prononcer  ; 
et ,  n'écoutant  que  son  impatience ,  il  crut  avoir  fait  un  assez  grand  pas 
vers  le  but  qu'il  se  proposait  en  obtenant  de  la  commission  un  avis  qui, 
eu  laissant  au  temps  à  décider  sur  la  partie  de  canal  depuis  le  bec  d'allier 
jusque  vis-a-vis  Briare,  n'en  appelait  pas  moins  la  sollicitude  du  gou- 
vernement sur  la  partie  du  même  canal  comprise  entre  Digoin  et  le  bec 
d'Allier. 

Ce  temps  ne  devait  pas  être  très-éleigné,  et  la  concession  sans  distinc- 
tion des  deux  parties  du  canal  latéral  à  la  Loire,  à  la  compaguie  des 
Quatre  Canaux ,  en  vertu  de  la  loi  du  i4  août  i8aa  ,  a  ramené  néces- 
sairement l'attention  sur  tous  les  détails  de  ce  grand  projet. 

De  longues  méditations  d'un  ingénieur  habile  sur  la  traversée  de 
l'Allier  devaient  fiure  espérer  que  les  ouvrages  au  moyen  desquels  on 
doit  l'effectuer,  et  qui  consistaient  dans  la  combinaison  de  digues  insub- 
mersibles qui  auraient  pour  objet  de  resserrer  le  lit  des  moyennes  et  des 
basses  eaux ,  semblaient  ue  devoir  exiger,  ainsi  que  ceux  pour  les  tra- 
versées de  la  Loric  à  Digoin  et  à  Briare ,  que  des  dépenses  modérées. 
Cependant  depuis,  et  MM.  les  ingénieurs  chargés  des  travaux  de  ce 
canal  ayant  présenté  le  projet  d'un  pont-canal  qui  leur  a  paru  offrir  le 
moyen  le  plus  sûr  d'effectuer  le  passage  de  l'Allier,  il  a  été  décidé, 
d'après  l'avis  du  conseil  des  Ponts-et-Chaussées ,  du  mois  de  mai  1827, 
que  le  système  des  digues  serait  remplacé  par  un  pout-  canal  de  seue 
arches  de  1 4"  d'ouverture. 

Suivant  l'avant-projct  présenté  par  l'ingénieur  Boistard,  mais  qui, 
d'après  les  éludes  auxquelles  on  se  livre  depuis  la  concession  de  ce 
canal,  pourra  éprouver  des  modifications  ,  le  canal  latéral  ù  la  Loire , 


Digitized  by  Google 


DE  LA  FRANCE  a33 
dont  on  a  donné  plus  haut  une  idée  générale  et  dont  plusieurs  parties 
doivent  rester  sensiblement  les  mêmes ,  à  moins  de  nouveaux  change- 
mens  dont  on  parlera  ci-après ,  se  fût  composé  ainsi  qu'il  suit  : 

Première  partie,  de  Digoin  au  bec  d Allier. — La  première  branche, 
qui  eut  commencé  dans  la  Loire,  vis-à-vis  de  l'embouchure  du  canal  du 
Centre,  ne  se  fût  composée  que  d'un  port  d'environ  500"  et  d'une 
écluse  de  a-,79  de  chute. 

Le  bief  de  partage ,  alimenté  par  la  Vouzance,  le  ruisseau  de  Taleine , 
la  rivière  d'Odde ,  le  ruisseau  du  Theil ,  et  par  les  rivières  de  Roudon 
et  de  Besbre,  se  fût  dirigé  par  les  villages  de  Péage,  de  Taleine  et  de 
Coulangcs ,  et  aurait  eu  9,968"  de  longueur.  (G.) 

La  deuxième  branche ,  en  se  maintenant  au-dessus  des  inondations 
de  1 790 ,  eût  passé  au-dessus  de  Pierre-Fitte  et  du  Theil,  derrière  Diou, 
au-dessus  de  Sepl-Fonds,  de  Gannat  et  de  Decize,  au-dessus  d'Avry, 
sous  Fleury  et  Chevenon  ,  enfin  sous  Gimouille,  et  fût  entrée  dans  la 
Loire  un  peu  au-dessus  de  l'embouchure  de  l'Allier,  après  un  parcours 
total  de  89,487",  et  une  pente  de  55*,6i  rachetée  par  aa  écluses. 

La  longueur  totale  de  cette  partie  eût  été  de  99,955-,  et  le  nombre 
total  des  écluses,  de  a5 ,  non  compris  a  écluses  de  garde  aux  extrémités. 

Deuxième  partie ,  du  bec  <?  Alliera  Briare. — La  première  branche, 
qui  eût  commencé  dans  la  Loire  vis-à-vis  CulTy,  aurait  eu  de  1000  à 
1 5oo"  de  longueur,  et  sa  pente  de  a",6o  aurait  été  rachetée  par  1  écluse. 

Le  bief  de  partage,  alimenté  par  les  eaux  de  l'Allier  prises  entre  le 
Veuillin  et  Apreraont ,  au  moyen  d'une  rigole  de  4»645-  de  développe- 
ment ,  et  par  différais  ruisseaux,  se  fût  dirigé  sous  le  village  d'Aubray, 
sous  Cour-les-Barres  et  Dompierre ,  et  se  fût  terminé  à  la  rivière  d'Au- 
bois  qu'il  eût  traversée  par  un  pont-canal  de  16"  d'ouverture.  Il  aurait 
eu  I2,4a5"  de  longueur. 

La  deuxième  brauche  eût  passé  à  Beffes,  St.-Léger  et  Argenvières  , 
sous  La  Chapelle,  Héry,  Ste.-Bouise,  Sl.-Satur,  Sury,  Beaulieu  et  Châ- 
tillon,enfiu  au-dessus  de  St.-Firmio,  pour  déboucher  dans  la  Loire,  après 
un  parcours  de  7 1,678-,  et  une  pente  de  47",5o,  rachetée  par  18  écluses. 
Tom.  1.  5o* 
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La  longueur  totale  de  cette  seconde  branche  eût  été  de  85,6o6-,  et  ie 
nombre  des  écluses  de  19,  non  compris  a  écluses  de  garde  aux  extrémités. 

Longueur  totale  des  deux  parties  du  canal   1 85,56* • 

Total  des  écluses,  non  compris  4  écluses  de  garde  sans  chute, ...  4a 

Depuis,  ce  projet  a  paru  susceptible  de  plusieurs  améliorations,  sur 
l'une  desquelles ,  ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut,  l'administration  s'est  déjà 
prononcée,  savoir  :  sur  l'adoption  d'un  pont  «aqueduc  sur  l'Allier. 

Par  la  construction  de  ce  pont-aquéduc  qui  se  composera,  d'après 
les  derniers  projets,  de  18  arches  de  16"  d'ouverture,  et  par  son  élé- 
vation au-dessus  des  eaux  de  la  Loire,  le  même  projet  sera  singulière- 
ment modifié  dans  sa  partie  intermédiaire,  et  sa  ligne ,  qui  se  composait 
de  deux  canaux  à  point  de  partage,  se  trouvera  transformée  eu  un  seul 
canal  à  un  seul  point  de  partage  :  le  bief  de  partage  de  la  première  partie 
du  canal ,  de  Digoin  au  bec  d'Allier,  devenant  commun  à  la  seconde 
partie  du  canal,  du  bec  d'Allier  à  Briarc,  la  a""  branche  de  la  première 
partie  se  prolongera  jusqu'à  la  2"'  branche  de  la  seconde  partie,  et ,  en  se 
confondant  avec  elle ,  viendra  se  terminer  à  la  Ixrire  vis-à-vis  Briare. 

Suivant  ce  projet,  la  longueur  totale  serait  de  ioa,oG3-,86;  la  pente 
de  la  première  branche,  de  6",ao,  serait  rachetée  par  3  écluses;  et  celle  de 
la  seconde  branche ,  de  io4",ga,par  41  écluses  :  en  totalité,  44  écluses. 

Mais  ce  n'est  pus  le  seul  changement  que  semble  devoir  subir  le  canal 
latéral  à  la  Loire.  On  agite  dans  ce  moment  la  question  de  savoir  si ,  pour 
assurer  la  navigation  en  tout  temps ,  il  ne  conviendrait  pas  de  construire 
deux  nouveaux  ponts-aquéducs  sur  b  Loire ,  l'un  à  Digoiu  et  l'autre  à 
Briare,  afin  de  mettre  ce  canal  en  communication  immédiate  avec  les 
canaux  du  Centre  et  de  Briare. 

D'après  ce  nouveau  projet ,  qui  ferait  du  canal  latéral  à  la  Loire  un 
monument  dont  l'histoire  de  l'art  n'a  point  encore  offert  d'exempL?,  ce 
canal ,  alimenté  pnr  les  eaux  de  l'Arroux  amenées  par  une  rigole  de 
ra,ooo"  de  longueur,  partirait  du  quatrième  bief  delà  branche  méridio- 
nale du  canal  du  Centre  dont  le  plan  d'eau  serait  modifié  de  manière  à 
correspondre  à  10",  10  nu-dessus  de  l'étiage  de  la  Loire,  et  traverserait 
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ce-fleuve  frDigoin  surun  pont-aquéduc  de  1 1  arches  do  1 6°«  d'ouverture;, 
s'abaissant-  ensuite  de  2  échues  de  3^90  tW  chute  eoaetnMe ,  pour  re- 
prendre  un  tracé  qui  s'écarte  peu  du  premier ,  iL  descendrait ,  par  19 
écluses  de  So^ôo  de  chute  ensemble,  au  pont-aquéduc  de  l'Allier. 

De  ce  pont-aquéduc,  le  canal,  descendant  immédiatement  apcès  de  5 
écluses  accolées  de  8", 5a  de  chute  ensemble,  suivrait  le  tracé  du  premier 
projet  pour,  en  s'abaissent  ensuite  de  t4  écluses  d'une  chute  totale-de 
3a",76,  traverser  une  seconde  fois  la  Loire  sur  un  pont-aquéduc  de  ai 
arches  de  1 5m  d'ouverture,  et,  après  être  descendu  de  4  écluses  de  o,m,70 
de  chute  ensemble ,  se  réunir  enfin  au  dernier  bief  du  canal  de  Briare. 

La  longueur  de  cette  ligne  serait  :  de  son  embranchement  9ur  le  canal 
du  Centre,  à  l'extrémité  du  pont-aquéduc  de  l'Allier,  de  1  io,9o3",i  1  ; 
et  de  ce  pointa  son  entrée  dans  le  canal  de  Briare ,  de  86,a89",75,  en 
totalité  i97,igu.<*,86\  La  pente  totale,  qui  serait  de  jo5",48,  depuis  le 
canal  du  Centre  jusqu'à  celui  de  Briare,  serait  «achetée  par  4a  écluses. 

Par  un  traité  approuvé  par  une  loi  du  i4  août  i8aa ,  et  dont  il  a  été 
parlé  plus  haut ,  une  compagnie  de  capitalistes  s'est  chargée  de  fournir 
la  somme  de  1 2,000,000  fr.  à  laquelle  fut  csliraé  à  cette  époque  le  canal , 
à  l'intérêt  de  5  fr.  17  c.  p.  0/0 ,  au  moyen  de  ce  que  le  Gouvernement 
s'engageait  à  faire  exécuter  les  ouvrages  dans  un  délai  de  huit  ans  et  trois 
mois,  a  partir  du  1**  octobre  1 822 ,  et  à  faire  jouir  après  la  même  com- 
pagnie d'une  prime  de  1/2  p.  0/0  du  capital  primitif,  jusqu'au  moment 
de  son  complet  amortissement ,  et  enGn  à  l'admettre ,  à  cette  époque ,  au 
partage  égal  du  produit  net  du  canal ,  pendant  quarante  ans  (H). 

CANAL  DU  DUC  DE  BERRI. 

S'il  n'existe  que  peu  de  provinces  en  France  qui  n'aient  reconnu  les 
avantages  attaches  à  l'établissement  des  canaux  de  navigation ,  du  moins 
la  province  du  Berri  est  sans  nul  doute  une  des  premières  qui  en  ont 
sollicité  le  bienfait.  Celte  province  ne  cessait  depuis  long-temps  de  ré- 
clamer les  moyens  de  communication  et  de  débouché  que  semblaient  loi 
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devoir  faire  obtenir  et  sa  position  centrale  et  la  surabondance  et  la  va- 
riété des  productions  de  son  sol.  Dès  le  quiuzième  siècle ,  les  Etats-Gé- 
néraux de  Tours  énoncèrent  leur  vœu  sur  la  jonction  du  Cher  supérieur 
à  la  Loire  ;  et  en  marge  de  l'un  des  nombreux  mémoires  qui  furent  pré- 
sentés à  ce  sujet ,  près  de  cent  ans  après,  l'on  voit  écrit  de  la  main  de 
Sully  :  iVe  se  peut faute  de  fonds. 

Depuis ,  et  presque  de  nos  jours ,  le  même  projet  fut  repris ,  en  1 765, 
par  M.  le  duc  de  Charost ,  et,  en  177a ,  sous  ses  auspices,  par  M.  le 
baron  de  Marivet ,  qui ,  tout  en  modiGant  ce  projet ,  ne  laissait  pas  ce- 
pendant ,  par  celui  qu'il  présentait ,  de  remplir  en  partie  le  but  qu'on  se 
proposait  alors. 

Enfin ,  en  1 786 ,  l'assemblée  provinciale  du  Berri ,  encore  guidée  par 
les  vues  patriotiques  de  M.  le  duc  de  Charost  dont  l'amour  du  bien  public 
ne  pouvait  se  ralentir,  ayant  obtenu  du  Gouvernement,  pour  réaliser  la 
jonction  du  Cher  à  la  Loire,  un  secours  annuel  de  100,000  fi\,  allait 
voir  couronner  ses  enTorts  par  le  succès  d'une  entreprise  qui  depuis  plus 
de  trois  siècles  faisait  l'objet  des  vœux  du  pays ,  lorsque  la  révolution 
vint  encore  une  fois ,  en  brisant  toutes  les  conventions ,  renverser  ses 


Ce  ne  fut  en  effet  que  vingt  ans  après  ,  et  même  sans  répondre  en- 
core à  l'attente  de  celte  province,  que  le  Gouvernement,  dont  on  avait 
attiré  l'attention  sur  les  mines  de  charbon  de  Commentry,  situées  dans 
le  département  de  l'Allier,  à  trois  lieues  au-dessus  de  la  ville  de  Mont- 
luçon  ,  désirant  procurer  à  ces  mines  un  débouché  qui  fût  en  rapport 
avec  leur  abondance,  décida  que  le  Cher  serait  rendu  navigable  par 
une  ou  plusieurs  dérivations.  Cette  ligne  de  navigation ,  bien  qu'offrant 
plusieurs  avantages  pour  le  pays  qu'elle  devait  parcourir,  était  loin  ce- 
pendant de  remplir  les  vues  qui  avaient  animé  autrefois  Panciennc  pro- 
vince du  Berri  et  auxquelles  cette  province  avait  cru  jusqu'alors  ne  pou- 
voir entièrement  satisfaire  qu'en  demandant  la  jonction  du  haut  Cher  à 
la  Loire,  qui  mettait  particulièrement  la  ville  de  Bourges  non-seulement 
en  relation  avec  les  départemens  de  l'Ouest ,  ce  à  quoi  se  bornait  la  ligne 
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dont  il  s'agissait  ,  mais  encore  avec  ceux  de  l'Est  et  du  Nord ,  et  avec 
ceux  du  Midi ,  au  moyen  du  Rhône. 

Ce  fut  toutefois  cette  ligue  que  venait  de  déterminer  te  Gouvernement» 
que  ne  vil  qu'avec  indifférence  et  presque  avec  humeur,  le  département 
qu'elle  devait  traverser,  et  pour  l'établissement  de  laquelle  l'ingénieur 
qui  fut  chargé  de  son  étude  éprouva  des  résistances  de  plus  d'un  genre  ; 
ce  fut  toutefois  cette  même  ligne  qui ,  modifiée  quelques  années  après 
dans  sa  partie  supérieure ,  par  suite  d'une  demande  du  département  du 
Cher  et  d'une  décision  du  chef  du  Gouvernement ,  devait ,  en  se  trou- 
vant ramenée  par  cette  modification  dans  les  conditions  de  la  ligne  de- 
puis si  long-temps  attendue  par  le  Berri ,  finir  par  répondre  à  tous  les 
désirs  et  à  tous  les  intérêts. 

Cette  ligne ,  dont  l'exécution  fut  commencée  en  1 809 ,  et  qui ,  connue 
d'abord  sous  le  nom  de  canal  du  Cher,  reçut  en  1814  son  nouveau 
nom  du  prince  qu'un  affreux  attentat  enleva  à  la  France  peu  d'années 
après  ,  a  acquis ,  par  les  nouvelles  transformations  qu'elle  a  subies ,  une 
trop  grande  importance  dans  le  système  général  de  la  navigation  inté- 
rieure de  la  France ,  pour  que  nous  ne  lui  consacrions  pas  quelques  dé- 
tails dans  l'histoire  de  cette  navigation. 

Par  un  décret  du  iC  novembre  1807,  le  Cher,  ainsi  qu'il  vient  d'être 
dit ,  devait  être  rendu  navigable  par  une  ou  plusieurs  dérivations  depuis 
Monlluçon  jusqu'à  sou  entrée  dans  la  Loire. 

L'exécution  de  cette  ligne  de  navigation ,  qui  devait  être  ouverte  sur 
toute  son  étendue  dans  un  des  vallons  les  plus  fertiles  et  les  plus  riches 
de  la  France ,  avait  pour  objet,  indépendamment  du  transport  des  char- 
bons de  terre  des  mines  de  Commentry,  celui  des  bois  de  construction 
et  de  chauffage ,  qui  sont  très-abondans  dans  la  région  supérieure  du 
Cher,  ainsi  que  la  descente,  vers  les  départemens  de  l'Ouest,  des  vius  et 
eaux-de-vie ,  des  fers ,  des  laines  et  des  chanvres  qu'on  récolte  ou  fabri- 
que dans  ces  contrées.  Par  le  même  canal ,  on  faisait  remonter  les  blés, 
les  ardoises  et  toutes  les  marchandises  provenant  de  la  basse  Loire. 

D'après  deux  mémoires  remis  successivement  par  l'ingénieur  chargé 


»38  NAVIGATION'  1NÏER1BURE 

de  la  rédaction  de  ce  projet:,  le  10  février  1809  et  le  5  avril  t8u> ,  et 
par  lesquels  ,  après  une  reconnaissance  détaillée  des  localités  et  du. ré- 
gime du  Cher  ,  il  proposait  d'ouvrir  un  canal  latéral  à  cette  rivière, 
deux  décision»  piises.par  M.  le  diiteçleur-générûl'des  Ponb-et-Chauasées 
sur  l'avis  du  conseil1,  b  première  du  8  juin  1 809  et  la  seconde  dn,i6  mai 
1810,  établissaient  : 

i*  Qu'un  canal  serait  ouvert  latéralement  à  la  rivière  du  Cher  depuis 
Montluçon  jusqu'à  Vierzon  en  passant  par  St.-Amaod  et  St. -Florent  ; 

a°  Que  le  même  canal ,  après  avoir  traversé  deux  fois  la  rivière  du 
Cher  au-dessous  de  Vierzon  ,  à  l'effet  d'éviter  la  rivière  d'Arnon  ,  se- 
rait prolonge  latéralement  au  Cher  depuis  Vierzon  jusqu'au-dessus  de 
St.-Aignan  ; 

5*  Que  le  lit  du  Cher,  dans  lequel  serait  établie  la  navigation  depuis 
St.-Aignan  jusqu'à  St.-Avertin  ,  serait  rectifié  et  rendu  propre  à  cet  ob- 
jet par  les  ouvrages  qui  seraient  jugés  nécessaires; 

4*  Que  depuis  St.-Avertin  jusqu'au-dessus  de  Tours  il  serait  ouvert 
un  canal  de  jonction  du  Cher  à  la  Loire  (I). 

Par  les  mêmes  décisions ,  le  canal  devait  avoir  7"  de  largeur  au  pla- 
fond ,  8",75  ù  la  ligne  d'eau ,  et  i4"  d'ouverture  au  niveau  des  chemins 
de  halage  Gxés  à  5-,5o  de  largeur  chacun.  Sa  profondeur  devait  être 
de  a",  et  son  mouillage  de  i",5o. 

I^es  écluses,  généralement  de  a°*,Go  de  chute ,  devaient  avoir  4"  de 
largeur  entre  les  bajoyers,  et  54"  de  longueur  entre  les  buses. 

Les  ouvrages ,  commencés  en  1809  et  continués  avec  plus  ou  moins 
d'activité  jusqu'en  1 8  ao,  consistaient  dans  l'ouverture,  vis-à-vis  de  Mont- 
luçon ,  d'un  bassin  de  4oo"  de  longueur  et  de  45"  de  largeur ,  et  dans 
celle  du  canal  sur  une  longueur  de  4o,ooo"  ;  dans  cinq  redressemens 
du  Cher;  dans  la  construction  de  six  écluses,  de  quatre  ponts,  d'uuo 
maison  éclusière ,  et  enfin  dans  la  plantation  du  canal  sur  toute  la  Ion* 
gueur  ouverte  ;  travaux  qui  piesentaient  ensemble ,  y  compris  divers 
autres  ouvrages  accessoires ,  une  dépense  d'environ  a,3oo,ooo  fr. 

Cependant ,  et  tandis  que  ces  travaux  s'exécutaient ,  le  conseil  général 
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du  département  du  Cher  ajant  demandé ,  par  sa  délibération  du  3  sep- 
tembre 1810,  qu'il  appuyait  de  l'offre  d'une  somme  de  5oo,ooo  fr. 
payable  en  dix  années ,  que  la  ligne  du  canal ,  au  lieu  de  suivre  le  Cher 
entre  St.-Amand  et  Vierzon ,  lût  dirigée  de  préférence  par  les  vallons  de 
la  Marmande ,  de  PAurou  et  de  l'Yevrette  pour  passer  par  la  ville  de 
Bourges;  et  d'un  autre  côté ,  un  décret  du  a4  février  181 1,  dans  la  vue 
d'affranchir  le  commerce  des  difficultés  de  la  navigation  de  la  Loire, 
depuis  Tours  jusqu'à  Nevers ,  ayant  ordonné  l'étude  d'un  canal  qui  se- 
rait ouvert  de  Vierzon  à  Nevers ,  en  prolongement  de  la  partie  du  canal 
du  Cher  de  Tours  à  Vierzon ,  il  fut  rédigé ,  dans  la  même  année  ,  un 
projet  par  lequel,  cherchant  à  satisfaire  à  ces  deux  conditions ,  qui  pou- 
vaient se  prêter  un  mutuel  secours ,  la  portion  du  canal  du  Cher  allant 
de  Tours  à  Vierzon  devait  être  prolongée  jusqu'au  bec  d'Allier,  en  pas- 
sant par  la  vallée  de  l'Auron  ,  et  recevoir,  dans  la  même  vallée,  au 
lieu  dit  le  Rimbc ,  à  environ  3,ooo-  au-dessus  de  Bannegon  ,  l'embran- 
chement de  la  portion  supérieure  du  canal  du  Cher,  déjà  en  partie 
exécutée ,  et  laquelle ,  dans  cette  dernière  hypothèse ,  ne  devait  plus 
être  considérée  que  comme  une  bronche  du  grand  canal  de  Tours  à 
Nevers. 

Ce  dernier  canal,  de  cinquante-quatre  lieues  de  longueur,  conçu  par 
lechef  du  Gouvernement  peu  de  temps  après  l'ajournement  de  la  seconde 
partie  du  canal  latéral  à  la  Loire ,  avait  comme  elle  pour  objet ,  ainsi 
qu'on  vient  de  le  dire ,  d'éviter  la  navigation  pénible  et  souvent  impos- 
sible, pendant  huit  mois  de  l'année ,  de  la  Loire  ,  depuis  Tours  jusqu'à 
Nevers,  sur  soixante -douze  lieues  de  longueur.  Mais  un  complément 
essentiel  paraissait  dès  ce  moment  manquer  à  cette  dernière  conception  : 
l'ingénieur  en  chef,  chargé  de  celte  étude ,  crut  le  lui  procurer  en  re- 
nouvelant la  proposition  déjà  faite  d'ouvrir  la  première  partie  du  canal 
latéral  à  la  Loire ,  qui  avait  déjà  fixé  l'attention  du  Gouvernement ,  et 
l'exécution  de  laquelle,  en  faisant  disparaître  la  lacune  de  vingt-cinq 
lieues  de  longueur  qui  s'étend  entre >le  beo  d'AMier  et  Digoio,  on  établi»- 
«ait  une  lignexle  navigation 
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en  canal ,  de  Tours  à  Bâle ,  au  moyen  du  canal  du  Centre  et  de  celui 
de  la  Saône  au  Rhin,  connu  aujourd'hui  sous  le  nom  de  canal  de  Mon- 
sieur. 

Cette  combinaison  présentait  sans  doute  un  résultat  aussi  important 
qu'inattendu. 

En  effet  ,  et  lors  même  qu'on  n'eût  point  eu  l'idée  d'ouvrir  un  canal 
latéral  depuis  le  bec  d'Allier  jusqu'à  Digoiu ,  il  n'en  était  pas  moins  vrai 
qu'au  moyen  de  ce  qu'on  établissait,  entre  la  nouvelle  direction  deman- 
dée par  le  département  du  Cher  et  le  nouveau  canal  de  Vierzon  au  bec 
d'Allier,  une  partie  commune  de  canal  de  80,000-  ou  vingt  lieues  de 
longueur,  entre  Bourges  et  le  Rimbé ,  on  se  trouvait  par  là  satisfaire  à 
la  fois  et  au  vœu  émis  par  le  département ,  dans  sa  délibération  du 
3  septembre  j8io,  et  aux  dispositions  du  décret  du  a4  février  181 1,  en 
ouvrant  seulement  la  partie  de  canal  de  35,645"  d»  longueur  depuis  le 
Rimbé  jusqu'au  bec  d'Allier. 

Ce  double  résultat  ne  fut  pas  obtenu  sans  plusieurs  études  que  l'au- 
teur de  cet  écritdoit  d'autant  moins  passer  sous  silence  qu'elles  lui  furent 
confiées  comme  se  trouvant  alors  chargé  de  la  direction  du  caual  du 
Cher ,  et  qu'il  s'est  étendu,  dans  le  cours  du  même  écrit,  sur  d'autres 
opérations  qui  n'offraient  pas  un  plus  haut  degré  d'intérêt  sous  le  rap- 
port de  l'art. 

On  a  vu  que  ,  peu  de  temps  après  que  le  conseil  général  du  départe- 
ment du  Cher  eut  formé  la  demande  que  la  ligne  du  canal  du  Cher  fut 
dirigée  par  la  ville  de  Bourges,  un  décret  du  a  t  février  181 1  ordonnait 
l'étude  du  prolongement  de  la  partie  inférieure  de  ce  canal ,  de  Vierzon 
à  Ncvers.  C'était  donc  à  ces  deux  dispositions  ,  qui  furent  établies  sépa- 
rément et  sans  concert ,  qu'avait  à  satisfaire  l'ingénieur  en  chef  du  canal 
du  Cher.  Or ,  bien  qu'il  existât  un  ancien  projet  de  jonction  du  Cher  à 
la  I/îire,  entre  Vierzon  et  Nevcrs,  en  passant  par  Savigny,  Bcaugy 
et  Villcquiers,  le  même  ingénieur,  tout  en  sentant  la  convenance 
d'étudier  de  nouveau  ce  projet  pour  se  procurer  un  terme  de  compa- 
raison ,  ne  put  méconnaître  l'avantage  qui  résulterait,  en  combinant  les 
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deux  lignes  demandées,  d'embrancher  te  plus  haut  possible,  sur  la  ligue 
de  St.-Amand  à  Bourges ,  celle  qui  pouvait  mettre  cette  première  ligue 
en  communication  avec  Nevers.  En  effet ,  ces  deux  lignes ,  si  ou  les  en- 
visageait séparément ,  ne  pouvant  s'établir  chacune  qu'au  moyen  d'un 
point  de  partage,  c'était  déjà  simplifier  beaucoup  leur  établissement ,  que 
de  réunir  en  un  seul  ces  deux  points  de  partage ,  et  de  réunir  également 
en  une  seule  les  deux  branches  inférieures  de  ces  deux  lignes  ;  c'était 
aussi  assurer  en  même  temps  au  pays  du  haut  Cher  une  communica- 
tion beaucoup  plus  courte  avec  la  Loire,  puisqu'en  adoptant  l'ancien 
projet  on  eût  été  forcé  de  descendre  jusqu'à  Bourges,  ou  au  moins  à 
moitié  du  chemin,  pour  remonter  ensuite  jusqu'à  Nevers.  En  s'imposant 
la  solutiou  de  ce  problème ,  il  s'agissait  d'en  reconnaître  la  possibilité  sans 
prévention  et  sans  esprit  de  système  ;  pour  cela  ,  il  était  nécessaire  d'étu- 
dier :  premièrement,  la  ligne  qui  devait  satisfaire  à  la  demande  que  fai- 
sait le  département  du  Cher,  défaire  passer  la  ligne  du  canal  du  Cher 
par  la  ville  de  Bourges  ;  secondement ,  celle  qui  partant  de  cette  ligne  le 
plus  haut  possible  pouvait,  suivant  la  demande  du  gouvernement,  se 
diriger  sur  Nevers ,  et  enfin  de  comparer  cette  dernière  ligue  avec  celles 
anciennement  projetées  qui  partaient  de  Vierzon  ou  de  Bourges  (  l'in- 
tervalle entre  ces  viHes  n'offrant  aucune  difficulté  pour  se  diriger  sur 
Nevers) ,  et  lesquelles  lignes ,  à  cet  effet,  on  devait  commencer  par  rc- 
étudier.  C'est  d'après  ces  bases  de  travail  que  des  nivellemens  furent 
laits  suivant  plusieurs  directions ,  et  sur  une  longueur  ensemble  de  plus 
de  cent  lieues,  et  que  furent  étudiées  et  comparées  entre  elles  les  diffé- 
rentes lignes  dont  on  va  donner  la  description. 

Déviation  de  la  ligne  du  canal  du  Cher  par  la  ville  de  Bourges. 

• 

M.  l'ingénieur  Renault  qui ,  d'après  la  connaissance  qu'il  avait  eue  de 
la  demande  du  département ,  s'était  occupé  des  moyens  de  lier  le  canal 
du  Cher  à  la  navigation  de  l'Auron,  avait  pensé  que ,  quittant  le  canal 
latéral  du  Cher  vis^-vis  Allichamp,  trois  lieues  au-dessous  de  Saint- 
Tom.  i.  5i 
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Arnaud,  et  deux  lieues  au-dessous  de  Noir  lac,  il  serait  possible  de  diriger 
la  première  branche  de  canal  le  long  de  la  rivière  d' Yvernet ,  en  éta- 
blissant son  point  de  partage  au-dessous  des  forges  de  Meillant,  au 
moyen  des  eaux  de  l'Auron  qu'il  eût  conduites  par  une  rigole  qui, 
partant  de  l'Auron  vers  Pondi ,  aurait  longé  le  rerers  de  la  côte  à  gau- 
che, serait  passée  au-dessus  de  Verneuilles,  et,  après  a**oir  suivi  pen- 
dant quelque  temps  le  ruisseau  des  Se  vins,  se  serait  rendue  dans  le  petit 
vallon  deCroron  pour  venir  aboutir  ù  Meillant;  et  qu'ensuite  il  pourrait 
facilement  établir  la  seconde  branche  de  ce  canal,  en  passant  par  Challais , 
Contres ,  et  au-dessous  de  la  Périsse ,  et  enfin  entrer  dans  le  vallon  de 
l'Auron  près  de  Pulin ,  pour  suivre  celte  rivière  jusqu'à  Bourges ,  et  de 
lààVie«on. 

Mais  ce  projet ,  qui  d'ailleurs  n'était  pas  sans  présenter  quelques  diffi- 
cultés, n'offrait  pas  tous  les  avantages  désirables  dans  l'état  actuel  delà 
question ,  surtout  lorsqu'on  l'examinait  dans  ses  rapports  avec  le  projet 
de  communication  du  Cher  à  la  Loire.  Premièrement ,  d'après  les  nivel- 
lemens  faits  tant  sur  la  direction  que  devait  suivre  la  rigole  destinée  à 
amener  les  eaux  au  point  de  partage ,  que  sur  celle  de  la  secdnde  branche 
du  canal  de  Meillant  à  l'Auron ,  au-dessous  de  Palin,  on  se  fût  trouvé 
avoir  à  creuser,  sur  la  première ,  une  tranchée  de  a»72",  sur  une  pro- 
fondeur moyenne  de  4-,5 1 7,  produisant  un  déblai ,  y  compris  l'ouver- 
ture du  canal,  de  3i4,263",a8  cubes;  et  sur  la  direction  du  canal  une 
autre  tranchée  bien  plus  forte  de  63a5*"  de  longueur,  sur  5",5i  1  de  pro- 
fondeur moyenne,  produisant  un  déblai  de  b'og,,a/i4a>,3ocubes;  et  lesquel- 
les tranchées  eussent  exigé  une  dépense  totale  de  plus  de  800,000  fr-  ;  se- 
condement ,  la  rivière  d'Auron,  en  y  joignant  les  sources  qu'on  65061*811 
rencontrer  à  Meillant ,  ne  produisant  guère  en  été  que  cinq  à  six  cents 
pouces  d'eau,  il  eût  été  nécessaire  de  se  procurer  de  nouvelles  eaux 
qu'on  n'eût  pu  obtenir  qu  a  grands  frais. 

On  pensait  de  plus  qué s'il  eût  été  impossible  d'effectuer  la  communi- 
cation du  Cher  à  l'Aurou  autrement  qu'en  suivant  le  vallon  del'Yver- 
net,  et  en  passant  par  Meillant,  ce  «qui  n'est  pas,  il  eût  été  du  moins 
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préférable  Rétablit'  le  point  de  partage  à  Pâmai,  où  l'on  eût  amené, 
également  le  long  du  coteau ,  par  une  rigole ,  les  eaux  de  l'Auron ,  et 
d'où  ensuite  on  se  fût  dirigé,  d'un  cûté,  à  l'Auron  par  le  vallon  de  la 
Périsse  pour  joindre  cette  rivièrawui-dessous  de  Palin,  et  de  l'autre,  au 
Cher  en  suivant  le  vallon  de  Croron  et  la  rivière  d'Yveraet  pour  arriver, 
comme  dans  le  premier  projet,  vers  AUichamp. 

De  cette  manière ,  et  ainsi  qu'il  résulte  des  calculs ,  on  n'eût  eu  à  faire 
que  la  tranchée  de  Parnai  à  Croron,  laquelle  n'exigeait  que 44o,54o*,o,7 
tle  déblais. 

Une  troisième  direction  parut  préférable.- 

Par  cette  direction ,  qui  a  subi  quelques  modifications  depuis ,  on  ter- 
minait le  canal  latéral  du  Cher  à  un  point  situé  entre  Drevant  et  la 
Roche.  Traversant  à  ce  point  la  rivière  du  Cher,  la  première  branche 
du  canal ,  destinée  à  remplacer  la  partie  du  canal  latéral  du  Cher  de 
St.-Amand  à  Yierzon  ,  contournait  la  côte  de  St. -Amand  derrière  cette 
ville;  se  retournait  ensuite  à  droite  pour  monter  la  vallée  de  la  Mar- 
mande ,  dout  elle  suivait  la  rive  gauche  pendant  quelque  temps  ;  traver- 
sait cette  rivière  vis-à  vis  le  domaine  du  Breuil  pour  prendre  sa  rive 
droite,  passer  au-dessus  de  Gâteau  et  des  Places ,  ensuite  au-dessous  de 
Saint-Pierre ,  ptris  au-dessus  de  Char  en  ton ,  et  enfin  au-dessous-de  la 
Croix-Blanche,  pour  gagner,  au  dessous  du  domaine  du  Paillard^legrand 
bief  qui  devait  se  développer,  à  la  hauteur  du  Rimbé,  sur  6775"'  de  lon- 
gueur entre  les  moulins  de  la  rivière  et  de  la  Rochelte ,  et  qui,  commun 
à  la  ligne  descendante  vers  Bourges,  pouvait  être  considéré,  relativement 
à  ces  deux  lignes,  comme  un  bief  de  partage  auquel  il  eût  été  possible 
d'amener  les  eaux  supérieures  de  l'Auron  et  de  la  Maraiandc ,  s'il 
n'eût  pas  dû  être  alimenté  par  le  bief  supérieur  dont  il  sera  parlé  ci- 
apès. 

Cette  première  branche  de  St.-Amand  au  Rimbé ,  et  de  laquelle  on 
vient  de  donner  l'itinéraire ,  avait  a4,ooo-  de  longueur,  et  sa  pente ,  qui 
est  de  53-,3(>7,  devait  être  rachetée  par  quatorze  écluses. 

La  branche  se  dirigeant  sur  Bourges  passait  derrière  Bannegon  , 

3f. 
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et  suivait  la  rire  gauche  de  l'Auron  jusqu'à  Bourges,  et  ensuite  jusqu'à 

Vieraon. 

Cette  dernière  direction ,  qui  a  été  adoptée  à  quelques  modifications 
près,  semblait  dès  ce  moment  présenter ,  comparativement  avec  les 
deux  premières,  des  avantages  incontestables. 

D'abord,  les  tranchées  à  creuser  pour  rétablissement  du  bief  que  nous 
avons  considéré  comme  le  bief  de  partage  de  cette  ligne,  ne  devaient 
s'étendre  que  sur  environ  aooo"  de  longueur ,  et  seulement  sur  une 
profondeur  réduite  de  5",  et  ce  bief  eût  pu  être  alimenté,  ainsi  qu'on 
l'a  dit,  par  l'Auron  et  la  Marmande,au  moyen  de  rigoles  beaucoup 
moins  longues  que  dans  les  autres  projets  ;  secondement ,  en  quittant  la 
vallée  du  Cher  au-dessus  de  St.-Amand  plutôt  que  trois  lieues  au-des- 
sous ,  comme  on  le  faisait  par  les  deux  premières  directions ,  pour  se  re- 
porter dans  la  vallée  de  l'Auron  ,  on  évitait  les  grands  travaux  auxquels 
elles  eussent  obligé  vis-à-vis  St.-Amand,  et  plus  bas  vis-à-vis  Noirlac; 
enfin ,  pour  arriver  à  la  vallée  de  l'Auron ,  on  remontait  la  vallée  très- 
riche  et  très-peuplée  de  la  Marmande ,  on  passait  près  des  villes  de  Cha- 
renton,  de  Bannegon  ,  et  sous  les  murs  de  la  ville  de  Dun-le-Roi,  la 
quatrième  du  département  par  sa  population  et  son  industrie,  et  on  s'é- 
loignait moins  de  la  forêt  de  Tronçais ,  à  laquelle  la  nouvelle  ligne  de 
navigation  allait  présenter  un  nouveau  moyen  de  transport. 

A  la  vérité,  on  ne  pouvait  disconvenir  que  cette  même  direction,  qui 
réunissait  tant  d'avantages  que  n'offraient  point  les  deux  premières ,  pré- 
sentait plus  de  longueur  de  navigation  ;  mais  outre  que ,  par  la  route 
qu'elle  suivait ,  il  devenait  bien  plus  facile  d'y  rattacher  la  ligne  qui 
devait  la  faire  communiquer  avec  la  Loire,  combien  aussi  plus  de  pays 
intéressans ,  disait-on ,  ne  devait-elle  pas  vivifier  !  et  combien  sa  position, 
à  travers  des  contrées  plus  fertiles,  ne  devait  elle  pas  donner  lieu  à  de 
nouveaux  établissemens  et  à  de  nouvelles  combinaisons  de  l'industrie  ! 

D'après  l'estimation  qui  fut  faite  des  ouvrages  à  exécuter  pour  réta- 
blissement de  cette  ligne  de  navigation  ,  sa  dépense  montait ,  savoir  : 

i*  Pour  la  première  partie  depuis  Drevent,  sur  le  Cher,  jusqu'au. 
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dessus  du  moulin  de  la  Rochelle ,  sur  VAuron ,  à   i  ,700,000 

a*  Pour  la  partie  depuis  le  moulin  de  la  Rochelle  jusqu'à 

Bourges.   2,900,000 

3-  Pour  la  troisième  partie,  de  Bourges  à  Vierzon   ^Goc^ooo 

_      .  ... ,   6,aoo,ooo 

En  totalité.. . .   '  ' 

*  ■ 

Communication  du  Cher  à  la  Loire. 

L'ingénieur  en  chef,  chargé  de  l'étude  de  cette  communication, 
n'ignorait  pas  qu'un  grand  nombre  de  projets,  dont  il  est. question  dans 
plusieurs  anciens  Mémoires  de  l'assemblée  provinciale  du  Berri ,  avaient 
eu  tous  pour  but  de  joindre  le  Cher  soit  immédiatement  à  la  Loire,  soit 
d'abord  à  l'Allier,  et  ensuite  à  la  Loire.  Mais  parmi  ces  projets,  qui  n'ont 
jamais  été  discutés ,  et  ne  paraissent  pas  être  sortis  des  archives  dn  pays, 
!  seul,  celui  dont,  vingt-cinq  ans  auparavant,  s'était  occupe  M.  le  duc 
de  Charost ,  ayant  été  indiqué  sur  presque  toules  les  cartes  du  dépar- 
tement ,  et  même  sur.celle  de  la  navigation  de  la  France  par  Dupam- 
Triel  lui  parut  devoir'être  étudié  de  nouveau ,  aûn  de  pouvoir  le  com- 
parer avec  celui  dont  les  localités  lui  avaient  suggéré  l'idée ,  et  lequel  lui 
Uait  semblé  présenter  beaucoup  plus  d'avantages  en  se  liant  bien  plus 
heureusement  au  canal  du  Cher,  et  en  pouvant  jomr  dun  beaucoup 

plus  irrand  volume  d'eau. 

ParTe  projet  de  M.  le  due  de  Char». ,  la  hgne  de  nav,ga,;.n ,  par- 
«  de  TV.»  peur  suivre  1.  rivière  d'Aurou ,  as  senut  dmgee  sous 
Mehu»  et  sous  limu*  de  Bout**  .  d'eu ,  suivau,  ensuite  k  vallée  de 
1.  rivière  d'Yevrette ,  elle  eût  passé ,  en  se  tenaut  sur  la  rive  gauche, 
sous  les  vilkges  d'ftnoy  et  de  Sevigny ,  deruier  lieu  où  eUe  eût  reeu 
k  petite  rivière  d-Onunery-.delà,  continuant  sur  Umeau ,« 
pl^prèsdu  p-t  ,Avor,  et  se  . «  du 

eontourné  Véttng  de  Baugy ,  smvr  1 £,  Aver. 
Gué  pour  entrer ,  en  passant  sous  la  Cbarnaie ,  dans  s 


,46  NAVIGATION.  INTERIEURE 

dines  où  devait  commencer  le  bief  de  partage.  Ensuite ,  et  pour  éviter 
les  hauteurs  de  Chassi  et  de  Mornai ,  longeant  pendant  quelque  temps 
la  rivière  de  la  Vauvise,  elle  se  dirigeait  vers  Vauvrille,  redescendait 
après  le  long  de  l'étang  de  Doigt,  passait  entre  les  entrois  et  le  p»ntde 
Chêne  ,  se  portait  vers  Ste.-Brigite,  passait  sous  Menelous,  descendait 
par  Font-Morigny  dans  la  vallée  de  l'Anbois ,  qu'elle  suivait  jusqu'à 
l'embouchure  de  cette  rivière  dans  la  Loire,  pour,  en  se  retournant  à 
droite ,  longer  ensuite  lecours  de  ce  fleuve  jusqu'au  Bec  d'Allier,  où  elle 
arrivait  après  un  développement  de  i(y},ooo". 

D'après  des  jauges  faites  avec  le  plus  grand  soin  dans  le  cours  de  1 3 1 1 , 
les  eaux  avec  lesquelles  on  pouvait  alimenter  le  bief  de  partage  qui  au- 
rait pu  s'étendre  depuis  l'étang  du  Gué  jusque  près  de  Font-Morigny , 
sur  une  longueur  de  ua,G76" ,  et  lesquelles  eaux  provenaient  des  étangs 
du  Gué,  du  Beugnon ,  des  Averdmes,  du  ruisseau  de  Migny ,  des 
étangs  de  Vauvrille,  de  Doigt ,  de  Boui,  et  des  sources  de  Font-Mori- 
gny, ne  s'élevaient,  au  1"  septembre,  qu'à  55 1  pouces  de  fontainier 
(  ao,/|f)5"  cubes  par  a4  heures  ),  et  moyennement ,  pour  les  six  mois  les 
plus  secs  de  l'année,  à  702  pouces  (  13,371»  cubes  ). 

Quelque  faible  que  soit  ce  volume  d'eau ,  cependant  cette  considéra- 
tion ,  eu  égard  à  la  facilité  de  former  des  réservoirs  d'eau  supplémen- 
taires ,  n'eût  pas  été  celle  qui  eût  le  plus  contribué  à  faire  rejeter  cette 
ligne  de  navigation  ,  si  elle  se  fût  d'ailleurs  combinée  convenablement 
avec  la  ligne  de  St.-Amand  à  Bourges  ;  mais ,  envisagée  seulement  en 
elle-même ,  son  établissement  exigeait  des  travaux  de  terrassemens  qui 
eussent  suffi  pour  détourner  de  son  adoption.  En  fixant ,  comme  il  était 
indispensable ,  le  fond  du  bief  de  partagea  a",2i5  nu-dessous  du  niveau 
des  eaux  de  l'étang  de  Lavcrdine ,  on  avait ,  pour  prolonger  ce  bief, 
d'un  côté  jusqu'à  la  petite  Faye,  et  de  l'autre  jusqu'à  Font-Morigny, 
deux  tranchées  extrêmement  profondes  à  faire  n  ses  deux  extrémités. 
La  première ,  sur  2578"  de  longueur,  et  qui  n'aurait  pas  eu  moins  de 
•  5",4o8  de  profondeur  à  son  point  culminant,  aurait  été  creusée  sur 
une  hauteur  réduite  de7",8a2,  ce  quieût  exigé  un  déblai  de  5o4,oig-,oa 
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cubes.  La  seconde  tranchée  ,  de  l'étang  de  Doigt  jusqu'à  Font-Mori- 
gny ,  aurait  eu  8a66-  de  longueur,  et  à  son  point  culminant  aa",568 
de  profondeur.  Cette  dernière  tranchée,  sur  une  hauteur  moyenne  de 
o/V  83,  et  calculée  d'après  le  profil  adopté  pour  le  canal,  eût  occasioné 
un  déblai  de  4,ia6,5i3",3a  cubes. 

Quant  aux  deux  branches  des  deux  côtés  du  bief  de  partage,  elles 
n'eussent  offert  que  des  ouvrages  ordinaires. 

La  première  branche,  depuis  Vierzon  jusqu'à  la  petite  Faye,  sur 
60,000"  de  longueur,  était  facile  à  établir,  et  sa  pente  totale ,  qui  est 
de  8i-,455,  aurait  été  rachetée  par  trente-deux  écluses. 

La  seconde  branche ,  depuis  le  ruisseau  de  Font-Morigny  jusqu'au 
Bec  d'Allier,  sur  a 4, 3a 4"  de  longueur,  n'éprouvait  pas  non  plus  d'ob- 
stacles dans  son  tracé  :  cette  branche  se  fût  divisée  en  deux  parties ,  sa- 
voir :  la  première ,  depuis  le  ruisseau  de  Font-Morigny  jusqu'à  Vilaine, 
près  l'embouchure  de  l'Aubois  dans  la  Loire,  et  dont  la  pente ,  qui  est 
de  i7*,754,  eût  été  rachetée  par  sept  écluses  j  et  la  seconde,  depuis  Vi- 
laine jusqu'au  Bec  d'Allier,  et  dont  la  pente  en  sens  inverse ,  estimée  à 
nm ,  aurait  été  rachetée  par  trois  éeluses. 

Tous  les  ouvrages  de  cette  ligne  étaient  estimés  devoir  monter  par 
aperçu,  savoir: 

*.  '  lama 

i*  Pour  la  partie  depuis  Vierzon  jusqu'à  Bourges,  à. .  1,600,000 
a*  Pour  celle  depuis  Bourges  jusqu'au  Bec  d'Allier,  à  10,000,000 

t  

Total   11,600,000 

La  dépense  de  cette  ligne  devait  sans  doute  paraître  énorme ,  et  en 
supposant  qu'on  n'eût  pu  lui  reprocher  raisonnablement  la  pénurie  des 
eaux  qui  devaient  servir  à  son  alimentation ,  on  devait  chercher  encore 
s'il  n'était  pas  possible,  en  lui  en  substituant  une  autre,  d'atteindre  à 
moins  de  frais  le  but  qu'on  se  proposait  par  son  établissement.  L'espèce 
de  parallélisme  de  cette  dernière  ligne,  sur  une  très-grande  partie  de  sa 
longueur,  avec  la  première  ligne  au  moyen  de  laquelle  on  faisait  passer 
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le  canal  du  Cher  par  la  ville  de  Bourges,  et  avec  laquelle  elle  ne  se 
réunissait  qu'à  ce  point ,  ne  pouvait ,  du  moins  sous  l'aspect  financier, 
que  Cure  naître  l'idée  d'un  double  emploi.  En  effet,  si  ces  deux  lignes 
satisfaisaient,  la  première  à  la  demande  du  gouvernement ,  et  la  seconde 
à  celle  du  département  du  Cher,  et  si,  sous  ce  double  rapport,  la  tâche 
de  l'ingénieur  semblait  remplie,  cependant  on  avait  à  regretter  de  ne 
point  profiter  de  la  ligne  qui  établissait  la  communication  du  Cher, 
pris  à  Vierzon,  avec  la  Loire ,  pour  mettre  en  relation  ,  par  la  voie  la 
plus  courte,  le  pays  du  haut  Cher  avec  ce  grand  fleuve,  et  par  là 
procurer  aux  mines  de  Commentry  un  précieux  débouché  vers  Paris. 
Cet  avantage ,  un  des  plus  remarquables'  que  puisse  présenter  le  canal 
de  Berri ,  n'avait  point  échappé,  ainsi  qu'on  l'a  vu  plus  haut,  à  l'in- 
génieur chargé  de  ces  projets ,  et  après  la  nouvelle  étude  de  ceux  an- 
ciennement proposés  pour  joindre  le  Cher  à  la  Loire,  il  ne  pensa  pas 
devoir  désespéra-  non-seulement  d'obtenir  ce  résultat ,  mais  encore  de 
satisfaire  d'une  manière  plus  heureuse ,  et  avec  moins  de  dépense ,  à 
la  première  condition  imposée ,  celle  d'unir  Vierzon  et  Bourges  à  Ne- 
vers  ;  c'est  ce  qu'il  crut  avoir  démontré  en  présentant  le  projet  qui  fut 
adopté,  et  dont  il  va  donner  la  description. 

Lëtude  antérieure,  qui  avait  pour  objet  de  foire  passer  par  Bourges 
la  partie  du  canal  du  Cher  comprise  entre  St.-Aroand  et  Vierzon ,  sem- 
blait devoir  simplifier  beaucoup  ce  projet.  En  effet ,  cette  partie  du 
canal  une  fois  établie,  il  ne  s'agissait  plus  que  de  s'assurer  si ,  profitant 
de  cette  ligne  sur  la  plus  grande  longueur  possible,  on  ne  pouvait  pas, 
d'un  de  ses  points,  se  diriger  par  une  nouvelle  ligne  sur  Nevers.  Or 
c'est  ce  que ,  d'après  une  longue  suite  d'opérations ,  les  localités  parurent 
rendre  très-exécutable ,  malgré  les  hauteurs'  qui  s'interposaient  entre  les 
deux  extrémités  de  cette  dernière  ligne ,  et  qui  obligeaient  à  former  un 
bief  de  partage  qui  devenait  particulier  à  cette  même  ligne ,  ou  plu- 
tôt qui,  supérieur  à  celui  des  deux  branches  de  la  ligne  de  St.-Amand 
à  Bourges ,  devait  dès  lors  le  rendre  inutile  ;  puisque ,  par  sa  plus  grande 
élévation ,  il  pouvait  seul ,  en  fournissant  à  la  dépense  totale  de  la  na- 
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vigation ,  mettre  en  communication  les  deux  branches  de  St.-Amand 
et  de  Bourges  avec  celle  à  former  vers  Revers. 

La  première  branche  du  nouveau  canal  de  Vierzon  à  Nevers  se  con- 
fondant ainsi  avec  celle  du  canal  de  Yierzon  à  St.-Amand  jusqu'au  lieu 
dit  le  Rimbc ,  poursuivait  donc,  à  partir  de  ce  point ,  vers  Revers, 
en  longeant  le  ruisseau  de  l'étang  de  Lien  esse ,  et  gagnait ,  après  un 
parcoure  de  35oo"  et  en  s'élevant  de  i5",76  (i),  l'étang  du  Batardeau, 
où  commençait  le  bief  de  partage  propre  au  nouveau  canal  qui  venait 
de  s'établir,  de]  cette  manière,  de  Vierzon  à  Ne  vers. 

Ce  bief  de  partage,  de  ai,ooo-  ou  de  a8,ooo"  de  longueur,  selon 
l'une  ou  l'autre  des  deux  directions  qu'on  eût  suivie,  et  dont  il  sera  parlé 
ci-après,  se  dirigeait ,  en  laissant  Augy  sur  la  droite ,  vers  le  bas  de 
l'étang  de  l'Arnon  ;  traversait  la  rivière  d'Aubois  ;  passait  à  la  vue  de  la 
petite  ville  de  Sancoins  ;  longeait  les  étangs  et  les  forges  de  Grossouvre; 
et ,  suivant  qu'il  eût  coupé  à  ce  point  le  seuil  de  la  cote  qui  sépare  l'A  ci- 
bois  de  la  Loire ,  ou  ne  l'eût  franchi  qu'au-dessus  et  vis-à-vis  de  la 
Guerche ,  se  portait ,  dans  le  premier  cas ,  sous  les  Jambeaux  et  les  Bordes 
pour  arriver  près  du  lieu  Tonneau  dans  le  petit  vallon  d'Qmery-les- 
Gots;  ou  bien,  dans  le  second  cas,  continuait  à  suivre  encore  le  coteau 
de TAubois,  en  passant  au-dessus  de  la  chapelle  Hugon,  des  Auver- 
gnats, du  Fief  et  du  Pierrot,  pour  se  rendre,  par  les  étangs  de  Bourain, 
dans  le  même  vallon  d'Omery-les-Gots,  un  peu  au-dessus  de  Veuiltin. 

Arrivé  à  ce  point,  la  deuxième  branche  du  canal,  de  io,i45"  ou  de 
6964"*  de  longueur  (a) ,  selon  celle  de  ces  deux  directions  qui  aurait  été 
adoptée ,  devait  suivre  le  vallon  de  Veuilliu ,  passer  à  gauche  au-dessus 
du  moulin  des  Barres,  et  venir  se  rendre  au  confluent  (Je  l'Allier  et  de 
la  Loire ,  un  peu  au-dessus  du  heu  dit  le  Bec  d'Allier. 


(1)  Cette  hauteur  a  été  réduite  depuis,  ainsi  qu'on  le  verra ,  A  ?a,?6. 

(a)  Il  est  bon  de  noter  que  c'était  dans  le  cas  de  la  direction  la  plu»  courte ,  celle 
par  les  Bordes,  que  la  deuxième  branche  était  la  plu»  longue  et  offrait  par  consé- 
quent plus  de  facilité  pour  l'étagement  des  écluses^ 

Tom.  1.  3a 
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La  première  chose  qui  frappait  dans  ce  tracé  était  sans  doute  sa  partie 
commune  avec  celui  de  la  ligne  du  canal  du  Cher  dans  l'hypothèse  où 
cette  ligne  devait  être  établie,  suivant  la  demande  du  département  du 
Cher,  par  la  ville  de  Bourges.  Le  premier  projet  passant  par  Baugy  avait 
bien  aussi  une  partie  commune  avec  cette  même  ligne  de  navigation , 
mais  elle  n'avait  lieu  que  depuis  Vierzon  jusqu'à  Bourges,  et  seulement 
sur  5o,ooo"  de  longueur.  Dans  le  projet  qui  nous  occupe  en  ce  mo- 
ment, cette  partie  commune  se  prolonge  jusqu'au  bassin  de  réunion 
fixé  au  Rimbé,  et  sur  une  étendue  totale  de  80,000",  tellement  que  la 
partie  qui  restait  à  faire  pour  arriver  au  Bec  d'Allier  se  réduisait,  selon 
la  direction  qui  serait  adoptée,  à  la  longueur  de  35,645"  ou  de  40,360". 

Cette  dernière  combinaison  offrait  donc  le  plus  grand  résultat  et  la 
moindre  dépeuse  possible  ;  mais  ce  qui  militait  surtout  en  sa  faveur, 
c'était  sans  doute  les  difficultés  que  par  sa  nature  offre  le  pays,  tant  pour 
i -assembler  le  volume  d'eau  nécessaire  -au  service  de  la  navigation , 
que  pour  l'établissement  des  lignes  mêmes  du  canal. 

Suivant  les  jauges  faites  à  cinq  époques,  différentes ,  savoir  :  la  pre- 
mière pendant  les  mois  de  mars  et  avril  ;  la  seconde  pendant  le  mots  de 
juin;  la  troisième  pendant  celui  de  juillet;  la  quatrième  pendant  les 
mois  d'août  et  septembre ,  et  enfin  la  cinquième  pendant  le  mois  d'oc- 
tobre ,  on  avait  trouvé  que  les  eaux  provenant  des  rivières  de  Mar- 
ina ade  et  d'Auron,  de  différons  ruisseaux , sources  et  étangs,  qui  pou- 
vaient être  amenées  au  bief  de  partage ,  montaient  moyennement ,  pour 
les  mois  les  plus  secs  de  l'année,  à  t535°  de  fontainier  (  ag,a37"c,36 
par  a4  heures),  et  pour  les  six  mois  d'hiver  à  6925* (  i5i, 899"' ,64)t 
indépendamment  de  celles  qu'on  pouvait  se  procurer  pour  rafraîchir  la 
partie  du  canal  comprise  entre  le  bief  de  partage  et  le  bassin  du  Rimbé, 
partie  commune  à  la  branche  de  St.-Amand  et  à  celle  de  Bourges,  dans 
laquelle  oh  pouvait  amener  des  eaux  de  la  Marmande,  et  qu'on  avait 
appelée  pour  cette  raison  le  bief  de  partage  de  cette  première  ligne. 

Outre  ce  volume  d'eau ,  on  faisait  remarquer  la  facilité  qu'on  aurait 
à  établir  des  réservoirs  qui  suppléeraient  aux  eaux  déjà  existantes,  à , 
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par  impossible,  elles  n'étaient  pas sufliantea.  Et  depuis,  ayant  pu  abaisser 
le  grand  bief  do  partage,  qui  par  son  étendue  de  a  i  ^000"  deviendra  lui- 
même  un  réservoir  très-précieux  pour  un  moment  d'extrême  sécheresse, 
on  a  reconnu  que ,  tout  en  renonçant  à  se  servir  des  eaux  de  la  Mar- 
inant! e  qui  font  mouvoir  les  forges  de  Char  en  ton  et  de  Boutisson,  on 
pouvait,  sans  exagération,  porter  le  volume  des  eaux  servant  à  alimenter 
le  même  bief  dé  partage  à  i685*,  et  même  de  aooo*  à  aaoo*  de  fon- 
tainier  (  4 1  ,go3",  i4  cubes). 

Quant  aux  ouvrages  de  la  ligne  de  navigation ,  on  trouvait  qu'ils  ne 
consistaient  qu'en  mouvemens  de  terre  assez  ordinaires ,  et  que  les  deux 
tranchées  qui  auraient  lieu  aux  deux  points  extrêmes  du  bief  de  par- 
tage ,  et  dont  la  masse  totale  était  susceptible  de  réduction  selon  le  parti 
à  prendre  sur  ht  double  direction  proposée  pour  franchir  la  côte  qui 
sépare  l'Aubois  de  l'Allier,  ne  présentaient  qu'un  cube  de  1,467,31a", 
tandis  que  celle  des  tranchées  à  foire  sur  la  ligne  projetée  par  l'étang 
des  Averdines  s'élevait  à  4,63o,56a",34  cubes. 

D'après  une  estimation  détaillée,  les  ouvrages  à  exécuter  sur  la  nou- 
velle hgne  étaient  évalués  ainsi  qu'il  suit  : 

i*  Partie  depuis  V ieraon  jusqu'à  Bourges.  .   1^600,000 

a?  Partie  depuis* Bourges  jusqu'au  Rimbé,  1  ,ooom  au-des- 
sous du  moulin  de  la  Rochette.  .'   a  ,900,000 

5*  Partie  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  l'Aider. ......  4,3oo,ooo 



8,800,000 

Les  ouvrages,  à  exécuter  sur  la  ligne  passant  par  le  vallon  de  l'Ye- 
vrette  et  l'étang  des  Averdines  s'élevaient ,  ainsi  qu'on  l'a  vu ,  à 
1 1 ,600,000  fr.  y  la  différence  de  la  dépense  de  ces  deux  lignes  était  donc 
de  3,800,000  fr. 

Cette  différence  était  sans  doute  assez  considérable  pour  foire  donner 
la  préférence  à  la  ligne  de  l'Auron ,  lors  même  que  cette  ligne  n'eût,  pas 
paru  devoir  l'emporter  sur  celle  de  l'Yevrette  sous  le  rapport  de  l'ahon- 

3a. 
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dance  des  eaux  ;  mais  ce  qui  devait  encore  déterminer  en  sa  faveur, 
c'était  l'avantage  qu'on  trouvait,  en  la  suivant,  de  répondre  au  voeu 
exprimé  par  le  département ,  et  d'ouvrir  un  débouché  vers  Paris  aux 
produits  du  haut  Cher  et  aux  charbons  de  Commentry ,  au  moyen 
d'une  dépense  qui  ne  pouvait  paraître  que  modérée  lorsqu'on  la  com- 
parait aux  résultats  qu'elle  procurait. 

En  effet,  l'ancienne  ligne  projetée  de  St.-Amand  à  Vierzon  latérale- 
ment au  Cher,  étant  évaluée  à  la  somme  de  5,900,000  fr. ,  et  la  même 
ligne  reportée  dans  la  vallée  de  l'Auron ,  d'après  la  demande  du  dépar- 
tement du  Cher,  étant  estimée  devoir  coûter  la  somme  de  6,200,000  fr., 
la  différence  n'était  que  de  a,3oo,ooo  fr.  ;  et  comme  il  eût  été  difficile 
au  gouvernement  de  s©  refuser  à  cette  modification ,  pour  laquelle  le 
pays  offrait  de  contribuer  pour  une  somme  de  5oo,ooo  fr. ,  l'ingénieur 
en  chef  faisait  remarquer  qu'admettant  cette  modification  il  devenait 
alors  possible  de  remplir  l'intention  du  gouvernement ,  celle  de  mettre 
en  communication  Vierzon  et  R'evers  avec  le  haut  Cher  avec  la  Haute- 
Loire,  par  la  seule  dépense  de  4,5oo,ooo  frj  à  laquelle  était  portée  l'exé- 
cution de  la  partie  du  canal  du  Rimbé  au  Bec  d'Allier  j  ou,  en  d'autres 
termes ,  qu'on  pouvait  satisfaire  à  la  double  demande  du  gouvernement 
et  du  département  par  un  surcroît  de  dépense  de  seulement  6,600,000  fr., 
tandis  qu'en  adoptant  la  ligne  du  canal  par  l'étang  des  Averdines,  qui 
n'établissait  la  communication  du  haut  Cher  avec  la  Haute-Loire  que 
par  un  trajet  trois  fois  plus  long  et  qui  pouvait  bisser  quelque  inquié- 
tude sous  le  rapport  des  eaux  ;  on  ne  remplissait  les  vues  du  gouverne- 
ment et  du  département  qu'en  consentant  à  une  dépense  de  1  a,3oo,ooo  fr. 

Rien  ne  semblait  donc  à  l'ingénieur  chargé  de  cette  étude  pouvoir 
s'opposer  à  l'adoption  de  ce  nouveau  projet  de  canal,  les  avantages  atta- 
chés à  son  exécution  lui  paraissant  incontestables  ;  cependant ,  malgré 
leur  évidence,  quelques  considérations  qui  échappèrent  lors  de  sa  pré- 
sentation en  1 81 2,  à  un  examen  trop  peu  approfondi,  et  surtout  les 
circonstances  politiques  qui  s'étaient  emparées  de  toutes  les  pensées  du 
chef  du  gouvernement ,  en  firent  ajourner  et  en  ont  retardé  la  réalisation 
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jusqu'au  moment  où ,  d'après  une  modification  provoquée  par  M.  le  di- 
recteur-général des  Ponts-et-Cliaussées,  et  la  remise  en  délibération  de 
la  direction  demandée  par  le  département  du  Cher,  et  du  prolongement 
de  la  ligne  de  Vierzon  à  Revers  ordonné  par  le  décret  du  34  février  1 8 1 1 , 
une  ordonnance  du  roi  est  venue  enfin  mettre  le  comble  aux  vœux 
de  ce  département ,  en  donnant  au  canal  du  duc  de  Berri  l'extension 
qui  devait  lui  faire  jouer  un  rôle  important  dans  le  système  général  de 
la  navigation  intérieure  du  royaume. 

La  modification  dont  on  vient  de  dire  que  M.  le  directeur-géuéral 
des  Ponts-et-Chaussées  jugea  le  canal  de  Berri  susceptible  pour  par- 
venu* ù  en  effectuer  l'exécution ,  était  la  réduction  de  ses  dimensions . 
Cette  modification ,  qui  était -suggérée  pur  les  circonstances  du  moment, 
est  trop  importante  dans  l'histoire  de  ce  canal ,  pour  que  l'on  ne  s'y 
arrête  pas  un  instant. 

A  son  arrivée  à  la  place  de  directeur-général  des  Ponts-et-Chaussées, 
M.  Becquey  s'étant  fait  rendre  compte  du  degré  d'avancement  des  tra- 
vaux du  canal  de  Berri ,  et  du  système  adopté  pour  sa  construction , 
ne  put  s'empêcher  de  concevoir  des  craintes  sur  l'époque  de  son  achè- 
vement. Par  une  lettre  adressée,  le  18  novembre  1817  ,  à  l'ingénieur  en 
chef  directeur  du  canal ,  ce  magistrat  pensait  qu'attendu  l'état  actuel 
des  finances ,  il  devenait  impossible  de  continuer  ce  canal  si  l'on  persis- 
tait à  suivre  le  projet  tel  qu'il  avait  été  approuvé ,  ou  du  moins  de  pré' 
voir  le  terme  de  son  exécution  ;  mais  qu'au  contraire,  si ,  renonçant  aux 
dimensions  d'après  lesquelles  on  avait  commencé  une  partie  du  même 
canal ,  on  se  décidait  à  réduire  ces  dimensions  à  celles  d'un  canal  de 
petite  navigation ,  il  pouvait  d'autant  plus  espérer  son  entier  établisse- 
ment que  déjà ,  dans  cette  supposition ,  une  compagnie  de  capitalistes 
lui  avait  fait  des  propositions  pour  en  obtenir  la  concession,  et  que, 
par  ces  diflërcns  motifs ,  il  désirait  être  éclairé  sur  la  question  de  savoir 
si ,  ainsi  qu'il  s'en  flattait,  il  était  possible  d'appliquer  au  canal  de  Berri 
le  système  de  petite  navigation  qui  avait  été  employé,  d'une  manière  à 
avantageuse  pour  le  commerce ,  en  Angleterre. 
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Ce  fut  donc  en  conséquence  de  cette  intention  de  M.  le  directeur- 
général  des  Ponts-et-Chaussées ,  que  l'ingénieur  qui  était  charge  de  la 
direction  de  ce  canal  présenta,  dans  un  mémoire  du  39  novembre  1817, 
diverses  propositions  dans  lesquelles  n'a  pu  que  l'affermir ,  ainsi  qu'il 
l'avait  prévu ,  ce  qu'il  vit  peu  de  mois  après  en  Angleterre ,  où  il  de- 
manda à  se  rendre  pour  fixer  enfin ,  s'il  était  possible,  les  idées  sur  le 
système  de  petite  navigation  employée  dans  ce  pays ,  et  sur  lequel  il 
était  persuadé  qu'on  s'était  trompé  jusqu'à  ce  jour. 

Par  ce  mémoire,  il  proposait  de  réduire  la  largeur  du  canal  à  5" au 
plafond,  et  à  11"  au  niveau  des  chemins  de  balage,  lui  laissant  d'ail- 
leurs la  même  profondeur  et  le  même  mouillage  ;  il  établissait  les  che- 
mins de  halage  sur  une  largeur  de  seulement  a",5o,  et  enfin  réduisait 
la  largeur  des  écluses  à  a",70,  et  leur  longueur  entre  les  buses,  de  ma- 
nière à  ce  que  les  bateaux  qui  seraient  en  usage  sur  le  canal  pussent 
être  admis  au  nombre  de  quatre  dans  les  écluses  du  canal  du  Centre. 

Ce  qu'il  a  vu  en  Angleterre,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire ,  ne  l'a  en- 
gagé à  proposer  d'autre  changement  à  ces  dispositions  que  celui  de  pro- 
longer les  écluses  jusqu'à  3i",  de  manière  a  obtenir  par  là  l'avantage 
d'avoir  des  bateaux  du  port  de  quarante  à  cinquante  tonneaux ,  qui  se- 
raient reçus  seulement  deux  à  deux  dans  les  écluses  du  canal  du  Centre, 
ce  qui  n'augmentait  la  dépense  du  canal  de  Bcrri  que  d'un  dix  -hui- 
tième seulement  (  1). 

La  comparaison  de  la  dépense  dans  les  deux  systèmes  de  grande  et 


(1)  Plusieurs  ingénieur*  préfèrent  le  premier  mode  au  secood  ;  mais  sil'ou  sooge 
au  peu  de  différence  qu'apporte  le  plus  graad  allongement  des  écluses  daus  la  dé- 
pense, surtout  sur  les  canaux  où  il  n'en  existe  qu'un  petit  nombre,  et  qu'on  mette 
en  ligne  de  compte  l'avantage  d'un  chargement  de  deux  fois  a  deux  fois  et  demi  plus 
considérable,  et  la  facilité  que  donne  la  plus  grande  longueur  des  bateaux  pour  le 
transport  des  bois  de  construction,  etc.,  on  aura  de  puissans  motifs  pour  adopter  un 
système  que  l'expérience  a  consacré  généralement  ohe*  nos  voisins. 
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de  petite  navigation,  dont  on  vient  de  présenter  les  dimensions,  justifia 
pleinement  l'idée  de  M.  le  directeur^énéral,  puisque,  d'après  cette  com- 
paraison ,  les  dépenses  du  canal ,  suivant  ces  deux  Systèmes ,  étaient 
dans  le  rapport  de  trois  à  deux. 

La  dernière  modification  qui  venait  d'être  apportée  dans  les  dimen- 
sions du  canal  de  Berri ,  la  nouvelle  direction  qui  venait  de  lui  être 
donnée  entre  St.-Amand  et  Vierzon ,  et  enfin  l'extension  qu'il  venait  de 
recevoir  par  la  création  de  la  ligne  du  Rimbé  au  Bec  d'Allier,  pour 
mettre  en  communication  sa  partie  supérieure  avec  la  Loire ,  ayant  dû 
faire  l'objet  de  nouvelles  décisions,  une  ordonnance  du  roi  du  a»  dé- 
cembre 1819  établit  : 

i°  Que  la  partie  de  ce  canal  qui  devait  être  exécutée  entre  St.-Amand 
et  Vierzon ,  au  lieu  de^  suivre  la  rivière  du  Cher ,  serait  dirigée  par  les 
vallées  de  la  Marmande,  de  l'Auron  et  de  rYevrette,  en  passant  par 
Bourges. 

a*  Que  la  somme  de  5oo,ooo  fr.  offerte  par  le  conseil-général  du 
département  du  Cher,  pour  être  employée  à  l'exécution  des  travaux, 
serait  acceptée. 

3*  Que  les  longueur ,  largeur ,  hauteur  et  profondeur  du  canal  et  des 
écluses  entre  St.-Amand  et  Vierzon ,  seraient  réduites  aux  dimensions 
adoptées  par  le  conseil  général  des  Ponts -et -Chaussées. 

Que  ces  dimensions  seraient  communes  à  la  partie  du  canal  et  aux 
écluses  qui  restaient  à  terminer  entre  Montluçon  et  St.-Amand. 

4*  Que  le  projet  de  prolongement  du  canal  de  Berri,  depuis  le 
Rimbé  jusqu'au  Bec  d'Allier,  et  du  Bec  d'Allier  à  Digoin,  serait  étudié. 

Que  du  Rimbé  au  Bec  d'Allier,  les  dimensions  du  canal  et  des  écluses 
seraient  exactement  conformes  à  celles  qui  avaient  été  adoptées  pour  la 
navigation  de  St.-Amand  à  Vierzon. 

Que  du  Bec  d'Allier  à  Digoin,  les  projets  seraient  dresses  comparati- 
vement dans  les  deux  systèmes  et  du  canal  du  Centre  et  du  canal 
deBerri. 

Ainsi  qu'on  le  voit,  d'après  cette  ordonnance,  le  canal  de  Berri  se 


a56  NAVIGATION  INTERIEURE 

trouvait  comprendre,  comme  l'ingénieur  en  avait  fait  voir  la  nécessité 
dès  l'origine,  la  première  portion  du  canal  latéral,  depuis  le  Bec  d'Al- 
lier jusqu'à  Digoiti. 

Certes ,  il  devait  en  être  ainsi  pour  procurer  au  canal  de  Berri  toute 
l'utilité  qu'il  pouvait  offrir,  et  si  cette  disposition  a  été  abandonnée,  ce 
n'a  pu  être  que  parce  que ,  s'étant  décidé  depuis,  comme  on  l'a  vu  pré- 
cédemment à  l'article  du  canal  latéral  à  la  Loire,  à  exécuter  la  seconde 
partie  de  ce  canal  du  Bec  d'Allier  à  Briare ,  on  a  cru  devoir  la  réunir 
à  la  première  ,  pour  en  faire  l'objet  d'une  concession  qui  était  sollicitée, 
et  en  conséquence  distraire  cette  première  partie  du  canal  de  Berri,  qui 
toutefois  n'en  devra  pas  moins  se  raccorder  avec  elle. 

La  concession  du  canal  qui  nous  occupe  ayant  eu  également  lieu  en 
même  temps,  et  les  études  demandées  ayant  été  reprises  dès  ce  mo- 
ment avec  une  nouvelle  activité ,  on  crut  entrevoir,  en  se  livrant  à  ces 
études,  qu'au  lieu  de  diriger  immédiatement,  comme  on  l'avait  pro- 
posé d'abord ,  le  canal  du  duc  de  Berii  sur  le  Bec  d'Allier,  en  le  faisant 
passer  par  le  vallon  d'Omery-les-Gots ,  il  pourrait  y  avoir  quelque  a  van  - 
tage  à  suivre  la  vallée  de  l'Aubois  et  à  embrancher  par  conséquent  ce 
canal  sur  la  seconde  partie  du  canal  latéral  à  la  Loire  comprise  entre  le 
Bec  d'Allier  et  Briare. 

On  a  vu  que  le  premier  parti  pouvait  s'effectuer  de  deux  manières;  la 
première  en  entrant  dans  le  vallon  d'Omery-les-Gots  par  les  Jambeaux , 
les  Bordes  et  le  Tonneau ,  et  la  seconde  en  continuant  le  vallon  de  l'Au- 
bois jusqu'aux  étangs  de  Bourrain,  pour,  en  se  retournant  ensuite  à 
droite  ,  entrer  par  lesdits  étangs  de  Bourrain ,  dans  le  bas  du  même  val- 
lon d'Omery-les-Gots,  et  parvenir  à  l'Allier  un  peu  au-dessus  du  village 
de  G  uc  tin ,  situé  non  loin  du  Bec  d'Allier.  Le  nouveau  projet ,  au  moyen 
duquel  on  suivrait  la  rivière  d'Aubois  jusque  près  de  son  embouchure 
dans  la  Loire,  et  jusqu'à  la  rencontre  du  canal  latéral  à  la  Loire,  dont 
la  partie  depuis  ce  point  de  rencontre  jusqu'au  Bec  d'AHier  deviendrait 
commune  au  canal  de  Berri ,  offrait  donc  une  troisième  combinaison. 

Une  étude,  terminée  vers  la  fin  de  i8a6,  mit  à  même  de  comparer 


- 
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cette  dernière  direction  avec  les  deux  autres  qui  avaient  été  précédem- 
ment proposées. 

Il  résultait  de  cette  comparaison  et  de  la  rectification  apportée 
dans  les  estimations,  et  qui  fut  admise  par  la  commission  des  canaux  et 
par  le  conseil  des  Ponts-et- Chaussées, 

]*  Que  la  direction  par  la  vallée  de  l'Aubois,  depuis  les  Mirlorets 
jusqu'à  son  embranchement  sur  le  canal  latéral  près  d'Aubigny,  aurait 
28,019-  de  longueur. 

Qu'envisagée  comme  devant  communiquer  avec  Pans  ou  le  midi , 
elle  aurait,  dans  le  premier  cas,  un  développement  de  38,019",  et  dans 
Je  second ,  de  41,019". 

Que  sa  dépense  serait  de  i,o6a,456  fi*. 

a*  Que  la  direction  par  les  Jambeaux  et  les  Bordes  depuis  le  même 
point  des  Mirlorets  jusqu'à  son  embranchement  sur  le  canal  latéral  au 
Bec  d'Allier,  aurait  16,000"  de  longueur. 

Qu'envisagée  comme  devant  communiquer  avec  Paris  ou  avec  le  midi, 
eHe  aurait,  dans  le  premier  cas,  29,000",  et  dans  le  second  ,  16,000". 

Que  sa  dépense ,  y  compris  une  galerie  souterraine  de  1 605°  de  lon- 
gueur estimée  à  raison  de  fao  fi*,  le  mètre  courant,  s'élèverait  à 
1 ,627,000  fi*. 

5»  Que  la  direction  par  les  étangs  de  Bourain ,  depuis  le  même  point 
des  Mirlorets  jusqu'à  son  embranchement  sur  le  canal  latéral  au  Bec 
d'Allier,  aurait  i8,5co". 

Que  considérée  comme  devant  communiquer  vers  Paris  ou  vers  le 
midi ,  elle  aurait  33,5oo"  ou  30,5oo*\  • 

Que  sa  dépense,  y  compris  une  galerie  souterraine  de  840",  à  rai- 
son de^iofr.  le  mètre  courant ,  s'élèverait  à  i,a9Ç),5oofi*. 

L'inspecteur  divisionnaire  auteur  de  eet  ouvrage ,  et  qui ,  après  avoir 
rédigé  les  premiers  projets  du  canal  de  Berri ,  et  en  avoir  dirigé  les  tra- 
vaux pendant  quinze  années,  se  trouvait  encore  chargé  de  son  inspec- 
tion ,  persista ,  dans  un  -ppport  qu'il  remit  le  »4  «*™*  «  3*7 ,  à  donner 
la  préférence  à 'la  direction  par  les  Jambeaux,  quoiqu'elle  présentât  en 
ïom.  i.  33 
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apparence,  comparativement  aux  deux  autres,  une  augmentation  de 
dépense  qui  lui  paraissait  plus  que  balancée  par  les  avantages  qui  résul- 
teraient de  son  adoption ,  sous  le  rapport  de  l'intérêt  générai  du 

D'abord ,  et  avant  de  traiter  la  question  des  avantages  qui  se  ratta- 
chaient à  l'adoption  de  la  direction  des  Jambeaux ,  cherchant  à  réduire 
à  sa  juste  valeur  l'augmentation  de  dépense  qu'èlle  présentait  sur  la.  di- 
rection par  la  vallée  de  l'Aubois ,  il  faisait  observer  que,  dans  cette  val  - 
lée  d'un  sol  excellent  et  qui  renfermait  un  grand  nombre  d'usines ,  le 
prix  des  terrains  à  acquérir  estimés  sur  le  même  pied  que  sur  les  autres 
directions ,  devant  infailliblement  s'élever  d'une  moitié  en  sus,  il  s'en-; 
suivait  que  la  dépeusc  de  la  direction  des  Jambeaux  n'excéderait  plus 
celle  de  ht  direction  de  l'Aubois  que  de  296,428  f.  au  lieu  de  464,544 
comme  on  l'annonçait. 

Or,  s'il  en  est  ainsi ,  disait-il,  si  la  dépense  par  les  Jambeaux,  d'ail- 
leurs prévue  dès  l'origine  par  les  premiers  projets,  n'excède  celle  de  la 
direction  de  l'Aubois  que  d'une  aussi  faible  quantité ,  comment  renon- 
cer aux  avantages  que  procure  son  adoption? 

Ces  avantages  lui  paraissaient  de  toute  évidence.  Pour  s'en  convaincre, 
il  ne  fallait ,  suivant  lui ,  que  comparer  les  longueurs  des  directions  pro- 
posées, sous  le  rapport  des  services  qu'elle  rendrait  au  commerce  de 
de  transit ,  soit  par  le  nord  et  Paris ,  soit  vers  Nevers  et  l'est  de  la 
France. 

Le  trajet  par  les  Jambeaux ,  compare  avec  celui  par  les  étangs  du 
Bourain,  est  plus  court  vers  Paris  et  vers  Revers  et  l'est  de  la  France, 
de  4,5oo-. 

Le  même  trajet  des  Jambeaux ,  comparé  avec  celui  par  la  vallée  de 
l'Aubois,  est  plus  long  vers  Paris  de  981",  mais  plus  court  vers  Ne- 
vers  et  l'est  de  a5,oi9~,Çou  six  lieues  et  demie. 

Le  trajet  par  le  Bourain ,  comparé  avec  celui  par  la  vallée  de  l'Au- 
bois ,  est  plus  long  vers  Paris  de  6,481" ,  et  p]us  court  vers  Nevers  et 
l'est  de  10,519".  * 
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Or,  d'après  cette  «riple  comparaison ,  et  si  l'on  fait  attention ,  remar- 
quait-il ,  que  dans  la  question  qui  se  présente ,  l'abréviation  de  la  ligne 
piincipaledu  canal  qui  doit  servir  au  transitdes  marchandises  qui  remon- 
teront de  la  Basse-Loire  dans  la  Haute-Loire ,  et  réciproquement ,  devient 
l'objet  essentiel  et  le  seul  réellement  en  discussion ,  on  ne  peut  se  refuser, 
malgré  sa  plus  grande  dépense,  à  donner  la  préférence  à  la  direction  des 
Jambcaux ,  nott^settlement  sur  celle  par  les  étangs  du  Bourain ,  mois 
encore  sur  celle  par  l'Aubois ,  attendu  que  la  différence  de  98  im,  dont 
elle  surpasse  en  longueur  Vers  Paris  cette  dernière,  peut  être  considérée 
11 

comme  nulle. 

En  effet,  pursuivait  le  même  inspecteur,  c'est  par  le  canal  de  Beni 
que  descendra  une  notable  partie  des  vins  de  Bourgogne  et  du  lthône, 
des  huiles  d'olive  et  des  savons  de  Marseille,  des  plunches  «le  supin  de 
l'est  ,  des  bois  de  construction  du  centre  et  des  forêts  des  rives  dullhiu 
pour  l'approvisionnement  du  port  de  Brest ,  des  fers  ouvragés  et  des 
taillanderies  de  l'Allemagne ,  des  fers  et  des  canons ,  des  faïences  el  des 
poteries  du  Nivernais  ;  c'est  également  par  le  même  canal  que  remon- 
teront pour  ISevers,  pour  l'est  et  pour  le  midi  de  la  France,  les  sels , 
les  grains  de  toute  espèce ,  les  vins ,  les  eaux-de- vie,  les  toiles  du  sud- 
ouest,  les  vins  de  Bordeaux  et  toutes  les  denrées  colooioles. 

Une  notable  partie  de  ces  diverses  marchandises  ,  disait-il ,  doit  des- 
cendre et  remonter  par  le  canal  de  Berri ,  1*  parce  que  ,  par  ce  canal ,  le 
trajet  depuis  Nevers  jusqu'à  Tours  sera  toujours  de  dix-huit  lieues  moin.-» 
long  que  par  le  canal  latéral ,  fùt-il  prolongé  jusqu'à  Tours ,  ce  qui  n'est 
pas  encore  décidé  ;  a0,  parce  que  les  bateaux  du  canal  de  Berri  qui  s'ac- 
coupleront pour  passer,  sans  perte  d'eau  ,  dans  les  canaux  de  Monsieur 
el  du  Centre,  et  dans  la  partie  supérieure  du  canal  lntéral  à  la  Loire, 
pourront  entrer  dans  le  canal  de  Nantes  à  Brest  sans  être  obligés  de 
transborder  à  Nantes ,  comme  y  seront  forcés  les  grands  bateaux  de* 
premiers  canaux ,  a  raison  de  la  différence  de  largeur  des  écluses  de  ces 
canaux,  et  de  celles  du  canal  de  Nantes  à  Brest; 

Ces  marchandises,  par  une  évaluation  qu?on  croit  très  au-dessous  de 

33. 
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la  réalité ,  étaient  estimées ,  au  moment  où  le  canal  de  Berri  semblait  de- 
voir être  la  seule  voie  qui  serait  ouverte  dans  La  direction  qu'il  suit, 
à  58,a,'»o  tonneaux  (1). 

En  supposant  donc,  disait  le  même  inspecteur,  que  le  tiers  seulement 
de  ces  marchandises  prenne  la  voie  du  canal  de  Berri  (  les  deax  autres 
tiers  se  dirigeant  par  celle  du  canal  Latéral  ) ,  il  s'ensuit  que  cette  masse 
de  marchandises,  s'élevant  à  12,747  tonneaux  et  parcourant,  depuis  le 
Bec  d'Allier  jusqu'à  Tours,  44  distances,  paiera,  au  prix  moyen  de 
o  fr.,  5o  c.  par  distance ,  la  somme  de  i68,a6&  fr.  4o  c. ,  qui  représente 
un  capital  de  plus  de  trois  millions. 

Objecterait-on,  se  demandait-il,  que  le  même  transport  n'aurait  pas 
moins  lieu  par  la  ligne  de  l'Aubois  qui  présenterait  toujours,  compara- 
tivement avec  celle  du  canal  latéral ,  un  raccourcissement  de  douze 
lieues?  Rien  ne  lui  paraissait  moins  démontré  ;  il  existe ,  disait-il ,  dans 
l'esprit  de  l'homme  une  répugnance  invincible  pour  toute  peine  qui  aurait 
pu  lui  être  épargnée.  C'est  surtout  dans  le  parcours  des  distances,  qu'on 
le  voit  souvent,  au  risque  des  plus  grands  dangers,  vouloir  s'épargner 
un  détour  qui  l'éloigné  de  son  but. 

Ce  n'est  pas  seulement  d'ailleurs  le  transit  qui  aurait  à  souffrir  do  cet 
allongement  de  chemin  et  du  surcroît  de  dépense  qui  en  serait  la  con- 
séquence :  le  commerce  de  consommation  au  moyen  duquel  s'approvi- 
sionnent les  habitans  des  contrées  riveraines  du  canal,  et  qu'on  peut  éva- 
luer à  plus  de  5oo,ooo  âmes,  n'en  recevrait  pas  moins  une  forte  atteinte 
au  détriment  des  consommateurs  qui  auraient  à  payer,  sur  le  transport 
d'un  tonneau  de  marchandises,  une  augmentation  de  près  de  a  fr. 

Malgré  ces  considérations,  et  nonobstant  les  conclusions  du  même 
inspecteur  en  faveur  de  la  direction  par  les  Jambeaux ,  celle  par  la  val- 
lée de  l'Aubois  lui  fut  préférée. 


(0  D'après  de»  renseignement  pris  avec  soin ,  on  estime  la  quantité  des  marchan- 
dises qui  prendront  voie  sur  le  canal  de  Berri,  à  o3,o8o  tonneaux  (  V .  la  note  J). 
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Cest  en  ayant»  égard  à  cette  dernière  décision  qu'on  présentera  l'itiné- 
raire qu'il  reste  à  donner  du  canal  de  Berri ,  et  dans  lequel ,  n'ayant 
égard  qu'à  la  principale  destination  à  laquelle  ses  diverses  transforma- 
tions ont  ramené  ce  canal ,  nous  le  diviserons  en  deux  parties ,  savoir  : 
La  ligne  formant  le  canal  de  Nevcrs  à  Tours,  et  faisant  partie  aujour- 
d'hui de  la  grande  ligne  de  jonction  des  deux  mers  par  le  centre  de  la 
France ,  et  la  ligne  de  Montluçpn  au  Rimbé  qui  ne  doit  plus  être  con- 
sidérée à  présent  que  comme  un  embranchement  de  la  première  ligne. 

*  .■  • 

Ligne  principale  du  canal  de  Nevers  à  Tours. 

Première  branche.  Cette  branche  partant  du  canal  latéral  àja  Loire, 
sur  lequel  elle  s'embranchera  à  Aubigny  sur  la  rive  droite  de  l'Aubois , 
passera,  en  se  maintenant  sur  cette  rive,  par  Bongard,  St. -Germain, 
les  Planches,  le  Moulin -Prunier,  le  domaine  des  Guèfr  es,  le  bourg  de 
Pa linges,  celui  de  Chantay ,  la  Guerche ,  la  Chapclle-Hugon ,  Trésy  et 
Grossouvre  ,  et  viendra  aboutir  au  domaine  des  Mirlocets  où  commen- 
cera le  bief  de  partage. 

La  longueur  de  cette  branche  est  de  a8,oi9" ,  et  sa  pente,  qui. est 
de  26",G5 ,  sera  rachetée  par  treize  écluses. 

Bief  de  partage.  Ce  bief  commencera  un  peu  au-dessus  du  domaine 
des  Mirlorcts ,  suivra  la  rive  droite  de  l'Aubois ,  et  passera  non  loin  de 
l'étang  -de  Froid-de-Fond ,  dont  il  recueillera  le  trop  plein  au  moyen 
d'une  rigole.  De  là,  se  dirigeant  au-dessous  des  dernières  maisons  de 
Sancoins,  il  traversera  la  route  au  moyen  d'un  pont  placé  entre  la  ville 
et  celui  actuel ,  entrera  dans  l'Aubois  vis-à-vis  du  vieux  château  de  la 
forêt  pour  se  reporter  sur  la  rive  gauche  de  cette  rivière  qu'il  suivra 
jusqu'à  l'étang  de  l'Auron  qu'il  traversera  pour,  en  se  retournant  légère- 
ment sur  la  Guerche,  passer  entre  le  domaine  de  la  Croix  et  le  Tureau- 
Rouge  ;  de  là,  coupant  sur  sa  longueur  l'étang  du  Batardeau,  et  passant 
sous  les  locatures  de  la  Mignonnerie,  la  château  de  Liénesse ,  et  dans 
les  bas-fonds  de  l'ancien  étang  du  Février  aujourd'hui  desséché ,  il  tra- 
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chaussée  de  cet  étang. 

Ce  bief,  de  17,274*  de  bngueur,  et  sur  lequel  il  sera  construit  sept 
ponts  non  compris  celui  ù  établir  sur  chacune  des  écluses  placées  aux 
extrémités,  sera  alimenté  par  les  eaux  de  la  rivière  d'Aurou  barrée 
près  le  domaine  des  Chaumes ,  et ,  au  moyen  d'une  rigole  d'environ 
5000"  de  longueur ,  par  la  fontaine  de  Laibud-Chapui ,  par  les  sources 
de  Ladda ,  par  une  partie  des  eaux  de  PAubois ,  et  par  différais  étangs 
et  fontaines  produisant  moyennement ,  pendant  les  six  mois  les  plus  secs, 
de  l'année,  i535*  (  a(),a37*,36  cubes  ) ,  et  pendant  les  six  mois  d'hiver 
«92 5«  (i3iJ8g9»,64  cubes). 

Deuxième  branche.  Cette  branche  partant  du  bas  de  l'étang  de 
Liénesse,  s'infléchira  vers  la  droite,  longera  le  petit  vallon  du  ruisseau 
de  Liénesse  pour  passer  immédiatement  au-dessus  du  village  de  Rimbé, 
où  ,  traversant  la  vallée  de  l'Auron  ,  clic  se  portera  sur  la  rive  gauche 
de  cette  rivière.  De  là,  franchissant  le  bassin  commun  à  cette  ligne  et  à 
celle  de  l'embranchement  de  Montluçon  au  Rimbé ,  et  dont  il  sera 
parlé  ci-après,  la  même  branche  passera  derrière  Bannegon  ;  se  diri- 
gera sous  le  village  de  Pondy ,  à  droite  de  celui  des  Guumains ,  à  gauche 
de  l;i  petite  ville  de  Dun-lc-Roi ,  et  au-dessous  des  bourgs  de  Palin  et 
Plainpicd.  Parvenue  à  Bourges,  elle  traversera  la  rivière  d'Auron  pour 
passer  sous  Marroagne,  au  bas  de  Beauvoir,  à  gauche  de  Mehun  ,  au- 
dessous  de  St.-Hippolyte,  et  arrivera  à  Vierzon,  d'où,  après  avoir  reçu 
momentanément  l'Auron ,  et  longeant  la  rive  droite  du  Cher,  elle  pas- 
sera entre  Thénioux  et  le  petit  Nançay ,  devant  le  port  de  Châtres, 
entre  le  moulin  Boutet  et  les  Maisons-Neuves,  près  Villecoiffiev,  entre  la 
ville  et  le  faubourg  de  Menetou  ,  devant  le  bourg  de  Ltmgon,  et  en- 
suite par  la  ville  de  Villefranche,  pour,  en  continuant  sur  la  même 
rive,  entrer  dans  le  Cher  immédiatement  au-dessus  de  St. -A ignan.  Une 
fois  établie  dans  le  lit  de  cette  rivière,  dont  la  navigation  sera  perfection- 
née, la  ligne,  après  un  parcours  d'euvirou  53,oooT,  et  après  avoir  atteint 
St.-Avertin,  quittera  le  Cher,  pour,  en  se  retournant  à  droite,  et  au 
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moyen  d'un  canal  de  communication  du  Cher  à  la  Loire,  Tenir  s'em- 
brancher dans  ce  fleuve  immédiatement  au-dessus  de  Tours ,  destiné 
à  devenir  r entrepôt  du  commerce  qm  doit  s'établir  entre  le  Rhin,  la 
Saône ,  la  Haute-Levé  et  la  Basse-Loire. 

Cette  branche  a  200,773"  de  longueur ,  et  sa  pente ,  depuis  le  bassin 
de  partage  jusqu'à  St.- Aignan,  de  i3i",5q,  sera  rachetée  par  cinquante- 
huit  écluses. 

La  navigation  en  rivière  depuis  St. -Aignan  jusqu'à  St.-Avertin ,  sera 
améliorée  au  moyen  de  douze  barrages  et  de  douze  écluses. 

Deux  écluses  seront  de  plus  construites  à  l'entrée  et  à  l'embouchure 
du  canal  de  jonction  du  Cher  à  la  Loire. 

*  * 

Embranchement  de  Montiuçon  au  Rimbé  j  passant  par  St.-Amand. 

.  *  *  *  .  * 

Cet  embranchement,  qui  aura  pour  principal  objet  de  procurer  un 
débouché  aux  charbons  de  terre  des  mines  de  Commentry  et  aux 
glaces  de  la  nouvelle  manufacture  qui  vient  de  s'établir  ù  ce  heu,  peut 
être  considéré  comme  étant  composé  de  deux  parties  :  la  première  de 
Montiuçon  9  Pelvesin  au-dessous  d'Ainay-le-Vieux,  et  laquelle  sera 
alimentée  par  le  Cher,  pris  à  MontlucOn  ;  et  la  seconde  de  Pelvesin  à 
la  Fond-Capiot  près  le  Rimbé ,  qui  sera  alimentée  par  le  bief  de  par- 
tage de  la  ligné  principale,  et,  s'il  est  nécessaire,  par  une  partie  des  eaux 
de  la  Marmande. 

Première  partie.  Alimenté  par  les  eaux  du  Cher  barré  à  cet  effet , 
et  partant  d'un  bassin  établi  sur  la  rive  gauche  de  cette  rivière,  vis-à- 
vis  de  la  ville  de  Montiuçon ,  et  ayant  4oo-  de  longueur  et  45"  de  lar- 
geur au  plafond,  le  canal  passe  au-dessus  du  château  de  Blanzat,  en- 
suite au-dessous  des  coteaux  de  la  Dure  et  de  Perguines,  dernier  point 
on  il  emprunte  le  lit  de  la  rivière  détournée  à  cet  effet.  Longeant  en- 
suite le  moulin  d'Anchaume,  il  traverse,  au  moyen  d'un  pont-canal , 
le  ruisseau  de  Chante-Merle  ou  la  Majieure ,  pour  entrer  sous  Roué- 
ron  dans  l'ancien  lit  de  la  rivière  qui  a  été  détournée,  passer  sous  Cla- 
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vières ,  sous  le  village  de  Peau ,  et  ensuite  sous  Nassigny  et  sous  Vallon, 
où  la  rivière  a  été  également  détournée  sous  chacun  de  ces  deux  en- 
droits :  de  là,  traversant  sur  un  pont-canal  b  rivière  de  la  Queune, 
il  passe  sous  les  Auberts,  Grandfond,  Valigny ,  Bcuvron ,  puis  sous  les 
Renas,  vis-à-vis  la  ville  d'Urcais,  où,  prenant  de  nouveau  le  lit  de  la 
rivière  qui  a  été  redressé ,  il  se  dirige  sous  la  Perche ,  où  le  Cher  a  en- 
core été  dérivé ,  et  ensuite  à  travers  les  bas-fonds  d'Ainay-le-Vieux , 
dont  il  ne  sort  que  pour  se  terminer  au  Cher ,  qu'il  traverse  à  la  Tran- 
chasse (i). 

Cette  première  partie  de  l'embranchement,  sur  laquelle  il  sera 
construit  deux  ponts-canaux  dont  le  premier,  sur  la  Majieure,  sera  com- 
posé de  trois  arches  de  7"  d'ouverture,  suivies  d'une  écluse,  et  le  se- 
cond ,  sur  le  ruisseau  de  la  Qucunc ,  de  deux  arches  de  chacune  7" 
d'ouverture,  aura  4o,5oo"  de  longueur  et  ^i",6o  de  pente ,  qui  seront  - 
rachetés  par  dix-sept  écluses. 

Ouverte  et  plantée  sur  toute  sa  longueur,  et  offrant  six  bassins, 
le  premier  à  Montiuçon  ,  et  les  cinq  autres  formés  par  les  par- 
tics  de  l'ancien  lit  de  la  rivière  vis-à-vis  Pcrguines,  Rouéron,  Nassi- 
gny ,  Vallon  et  Urçais ,  six  écluses  et  plusieurs  ponts  déjà  construits , 
cette  partie  a  été  creusée  depuis  Montluçon  jusqu'à  la  Perche  sur  les  di- 
mensions primitivement  arrêtées  ;  et  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  Pel- 
vesin ,  sur  celles  qui  ont  été  fixées  pour  la  ligne  principale. 

Deuxième  partie.  A  la  sortie  du  Cher ,  et  suivant  b  rive  droite  de 
cette  rivière,  la  ligne  du  canal  passe  au-dessous  de  Dre  vent,  continue 
à  serrer,  jusqu'à  son  extrémité,  le  coteau  qui  sépare  le  vallon  du  Cher 
de  celui  de  la  Marmandc,  pr>ur,  après  être  arrivée  immédiatement  au- 
dessus  de  lu  ville  de  St. -Arnaud  située  au  confluent  de  ces  deux  ri- 


(1)  Par  le  premier  projet,  on  devait  traverser  le  Cher  au  moyen  d'un  barrage  : 
depuis  on  a  proposé  de  franchir  cette  rivière  au  moyen  d'un  pont-canal  de  sept  arches 
de  io"  chacune  d'ouverture.  Cette  dernière  proposition  a  été  di-cidee  en  principe. 
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vières,  et  se  retournant  à  droite,  prendre  la  rive  gauche  de  la  Mar- 
raande.  Coupant  la  route  de  Clermout  à  Tours ,  et  ouvrant  de  l'un  et 
l'autre  côté  de  cette  roule  un  port  demande  par  la  ville  de  St.-Amand, 
la  liene  du  canal  bisse  à  droite  les  domaines  de  la  Ravoie  et  de  Clarin , 
traverse  la  Marmande  vis-à-vis  le  domaine  du  Breuil ,  pour  se  porter  sur 
la  rive  droite  de  cette  rivière,  passe  ensuite  au-dessus  du  moulin  et  du 
domaine  du  Gâteau,  des  domaines  des  Places  et  des  forges  de  Bou- 
Hllon,  se  dirige  après  sous  le  village  de  St.-Pierre  ,  puis  au-dessus  de  la 
ville  de  Charenton ,  de  là ,  sous  les  domaines  de  la  Croix-Blanche  et  de 
laugères,  et  ensuite  au-dessus  des  Lombards ,  traverse  aussitôt  le  bois 
de  Trousse,  laisse  à  droite  les  villages  des  Couillets,  des  Plantons,  le 
domaine  du  Grand-Chemiu ,  et  en  se  reportant  sur  la  droite,  passe  par 
les  Pousieux,  Lafondblisse ,  et  joint  la  branche  principale  de  Nevcrs  à 
Tours,  à  lafond-Capiot  près  de  Rimbé. 

Indépendamment  des  eaux  que  pour  son  alimentation  cette  partie 
recevra  du  bief  de  partage  de  la  ligne  principale,  il  sera  possible,  s'il 
est  reconnu  nécessaire ,  de  suppléer  à  sa  dépense  au  moyeu  d'une 
partie  des  eaux  de  la  Marmaude  et  de  celles  que  reçoit  PAuron  entre 
les  chaumes  et  le  Rimbé ,  et  lesquelles  s'élevant  à  la  quantité  de  1 1 57* 
(■2->,o37",a.j  cubes  par  jour)  pendant  les  six  mois  d'été,  et  de  620C* 
1  i8,ao4",94  cubes)  pendant  les  six  mois  d'hiver,  pourraient  être  ame- 
nées dans  le  bief  d'environ  8000"  de  longueur  qui  sépare  les  écluses  du 
Rimbé  et  de  Bouchaux  près  Laugères,  et  lequel,  dans  ce  cas,  pour- 
rait être  considéré  comme  un  bief  de  partage  supplémentaire  qui  ferait 
face  aux  dépenses  de  la  ligne  de  St.-Amand  àLafond-Capiot  près  Rimbé, 
et  de  celle  de  Lafond-Capiot  à  Bourges. 

I*  longueur  de  cette  ligne ,  depuis  Pelvesin  jusqu'à  son  embranche- 
ment sur  la  ligne  principale  à  Lafond-Capiot,  est  de  1*7, 886".  Su  pente, 
qui  est  de  a7",58 ,  sera  rachetée  par  onze  écluses. 

Ainsi  qu'on  l'a  dit,  la  partie  de  l'embranchement  de  Montluçon  au 
Rimbé ,  comprise  entre  cette  ville  et  le  pont-canal  de  la  Queune  ,  cinq 
lieues  au-delà,  a  été  exécutée  suivant  les  premières  dimensions.  D'après 
Ton.  1.  34 
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ces  dimensious,  le  canal,  dans  cette  partie,  aura  7™  au  plafond,  i4*  au 
niveau  des  chemins  de  halage,  et  i",5o  de  mouillage.  Le»  chemins  de 
lialage  auront  5",5o  de  largeur. 

Sur  cette  étendue ,  les  écluses  dont  les  sas  en  terre  sont  revêtus  par 
des  perrés ,  auront  4M  de  largeur  entre  les  bajoyers  des  chambres  des 
portes ,  et  34"  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre. 

Le  canal,  sur  le  surplus  de  cet  embranchement  depuis  le  pont-canal 
de  la  Queune  jusqu'au  Rimbc,  et  sur  la  ligne  principale  de  Nevers  à 
Tours,  aura  5"  de  largeur  au  plafond,  et  1 1"  au  niveau  des  chemins 
de  halage;  ces  chemins  auront  a",5o  de  largeur.  Le  mouillage  sera  de 
i",5o. 

Les  écluses  auront  a-^o  de  largeur  entre  les  bajoyers ,  et  5o",46  de 
longueur  d'un  buse  à  l'autre. 


JîêcapUulation  des  longueurs ,  des  pentes  et  du  nombre  des  écluses. 
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'Autres  ouvrages  dan. 

Indépendamment  des  écluses,  il  sera  construit  sur  les  différentes 
parties  de  ce  canal,  $5  ponts  sur  les  écluses ,  a8  ponts  fixes,  ?3  ponts- 
levisj  54  déversoirs,  14 réservoirs,  4  grands  ponts-aquéducs ,  48  aqué- 
ducs  sous  le  canal. 

Telle  est  l'extension ,  on  plutôt  la  transformation  qu'a  éprouvée  le 
canal  du  duc  de  Berri  par  suite  de  l'ordonnance  du  roi ,  en  date  du  aa 
décembre  j  81  g. 

Ce  canal,  qui  liera  la  Haute-Loire  avec  la  Basse-Loire ,  qui  présentera 
vers  Paris  un  précieux  débouché  aux  riches  mines  de  charbon  de  Com- 
me ntry  ,  et  au  moyen  duquel  s'établira ,  par  le  centre  de  la  France ,  une 
ligne  de  navigation  de  près  de  cent  cinquante  lieues  de  longueur  depuis 
Tours  jusqu'à  Bâle,  offrira  ,  le  premier  en  France,  sur  une  étendue  de 
près  de  quatre-vingts  lieues,  l'exemple  (Tune  petite  navigation,  et  mettra 
à  même  déjuger  l'importante  question  si  souvent  agitée  par  le  public  et 
pur  les  ingénieurs  jnème,  de  savoir  si  dans  l'intérêt  du  commerce  il  ne 
convient  point  d'en  étendre  le  système  à  raison  de  la  modicité  de  sa  dé- 
pense qui ,  comparativement  à  celte  qu'exige  l'ouverture  des  canaux  de 
grande  navigation ,  permet  d'obtenir  dans  un  délai  plus  court  et  à  moins 
de  frais  une  aussi  grande  étendue  de  ces  précieuses  lignes  de  commu- 
nication. C'est  ce  dont,  sous  ce  dernier  rapport,  on  pourra  juger  par  le 
tableau  ci-après. 

Etat  des  dépenses  faites  et  restant  à  faire  pour  t établissement  du 

canal  du  duc  de  Berri. 

Ouvragesfaits  avant  la  loi  d'emprunt  du  1 4  août  i8aa.  -  s,3oo,ooo 
D'après  un  état  de  M.  l'ingénieur  en  chef  actuelle- 
ment chargé  de  la  direction  du  canal ,  les  ouvrages  exé- 
cutés depuis  cette  époque  et  ceux  en  exécution  ou  res- 

A- reporter   a,5oo,ooo 

34. 
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Report   a,3oo,ooo 

Ouvrages  depuis  Montluçon  jusqu'à  St.-  . 

Avertin  au-dessus  de  Tours   10,075,000] 

Indemnités  de  terrains   3,4a5,oool  14,500,000 

Canal  de  jonction  du  Cher  à  la  Loire,  de  I 

St. -Avertin  à  Tours  ; . . .  800,000/ 

Dépense  totale   1 6,600,000 

Or,  si  Ton  soustrait  de  cette  somme  celle  de  1 ,600,000  f. ,  dont  800,000  f . 
pour  la  navigation  en  rivière  depuis  St-Aignan  jusqu'à  St.- Avertin,  sur 
59,000™  de  longueur ,  et  800,000  fr.  pour  la  dépense  du  canal  de  jonction 
du  Cher  à  la  Loire ,  nu-dessus  de  Tours ,  ouvert  en  grande  section  sur 
2c oo"*,  il  ne  restera  plus  que  la  somme  de  1 5, 000,000  qui,  divisée  par  la 
somme  des  longueurs  de  la  ligne  principale  de  Nevers  à  St-Aiguan  et 
de  l'embrancueinent  de  Montluçon  au  Rimbé ,  et  laquelle  longueur 
totale  est  de  a59,35i",  on  aura  pour  la  dépense  de  chaque  kilomètre 
de  canal  la  somme  de  57,000  fr.  qui,  ainsi  qu'on  l'a  toujours  annoncé , 
ne  forme  que  les  trois  cinquièmes  environ  du  prix  auquel  revient  la 
même  longueur  de  ta  plupart  des  canaux  en  grande  section  qui  ont  été 
ouverts  tant  en  France  qu'en  Angleterre  dans  le  dernier  siècle  (1). 

D'après  un  traité  approuvé  par  une  loi  du  1 4  août  1821,  une  compagnie 
de  capitalistes  s'est  obligée  à  fournir  la  somme  de  12  millions  à  l'in- 

(1)  Dans  celte  estimation  du  kilomètre  courant  de  canal,  on  n'a  point  eu  égard  à 
la  plu*  grande  dépense  de  la  partie  de  l'embranchement  de  Montluçon  comprise 
«ntre  ce  lieu  et  le  pont-canal  de  la  Queunc.  On  ne  craint  point  d'à  vaucer  que  si  cette 
même  partie  eût  été  traitée  dans  le  principe  en  petite  section  comme  les  suivante* , 
<>n  eut  eu  une  diminution  d'au  moins  5oo,ooo  fr. 

On  ajoutera  encore  qu'ayant  été  oblige  d'employer,  pendant  plusieurs  années,  de* 
bataillons  de  prisonniers  cl  ensuite  de  condamnes,  il  s'en  est  suivi  pour  l'adminis- 
tration ,  de  l'emploi  de  ces  ouvriers  au  lieu  d'ouvriers  libres,  une  augmentation  de 
dépense  de  plus  de  -100,000  fr. 

•    Si  l'on  retranche  donc  de  1 5, 000,000  la  somme  de  700,000  fr.,  il  ne  restera  plus 
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téret  de  5  fr.  3 1  c.  p.  0/0 ,  au  moyen  de  ce  que  le  gouvernement  s'en- 
gagerait à  faire  exécuter  les  ouvrages  dans  un  espace  de  huit  ans  et  trois 
mois,  à  partir  du  1"  octobre  1822,  et  ferait  jouir  la  compagnie  d'une 
prime  de  1  p.  0/0  du  capital  primitif  jusqu'à  l'époque  de  son  complet 
amortissement,  et  l'admettrait  après  au  partage  égal  du  produit  net  du 
canal  ;  le  tout  en  conséquence  du  cahier  des  charges  et  du  tarif  stipulés, 
qui  sont  entièrement  les  mêmes  que  ceux  du  canal  latéral  ù  la  Loire. 
Les  dépenses,  au  5i  mars  1828,  montaient  à  6,761,01 1  fr.  ou  c. 

DES  CANAUX  DE  NANTES  A  BREST ,  DTLLE-ET-RANCE 

ET  DU  BL.WET. 

Le  canal  de  Nantes  à  Brest,  pour  l'exécution  duquel  plusieurs  travaux 
sont  commencés,  doit  prendre  place  après  le  canal  du  duc  de  Berri , 
pouvant  être  considéré  comme  la  continuation  de  la  ligne  de  uavigation 
qui  se  trouvera  établie  en  canal  depuis  Bàle  jusqu'à  Tours  par  les  canaux 
de  Monsieur ,  -du  Centre  et  du  duc  de  Berri,  et  ensuite  depuis  Tours 
jusqu'à  Nantes,  par  la  Loire  dont  la  navigation  devient  beaucoup  meil- 
leure, et  le  long  d'une  partie  de  laquelle  d'ailleurs  on  a  déjà  songé  à 
ouvrir  un  canal  latéral  depuis  Langeais  jusqu'au  confluent  delà  Mayenne 
au-dessous  d'Angers. 

Si  le  système  de  la  navigation  intérieure  de  la  France  laisse  encore 
autant  à  désirer,  ce  n'est  pas  que  ses  avantages  y  aient  jamais  été  mis  en 
doute.  H  n'est  pas  de  branche  de  l'administration  qui  y  ait  été  l'objet  de 
plus  d'études  et  qui  y  ait  excité  plus  de  patriotisme.  La  Bretagne  ne 
■  ■  — .  _________ 

que  1 4>3oo,ooo  fr.  qui,  divisés  par  la  même  longueur  de  a5$,35ia,  donneront  pour 
prix  du  kilomètre  55, 000  fr.  ne  représentant ,  malgré  l'augmentation  cxressirr  et 
inattendue  des  indemnités  depuis  quelques  années,  que  les  55;  100  du  prix  mojcn 
des  canaux  de  Languedoc  et  du  Centre,  et  des  quarante -cinq  canaux  de  grande 
section  qui  ont  été  exécutés  en  Angleterre  de  lySgiï  179a.  (M.  Girard,  membre 
de  l'Inttitvt,  Recherches  sur  tes  «anaux  et  les  grandes  mutos,  page  1 
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pouvait  que  figurer  honorablement  dans  cette  noble  lutte  de  cet  amour 
pur  et  désintéressé  du  bien  public  qui  distingue  éminemment  le  ca- 
ractère français. 

Dès  1704,  M.  de  Vauban  s'occupa  de  joindre  l'Erdre  «vec  le  Don. 
Cette  jonction,  qui  indique  assez  que  l'on  sentait  déjà  l'utilité  d'une  corn- 
municatiou  intérieure  de  la  Loire  avec  les  différera  ports  de  la  Bretagne, 
fut  dès  ce  moment  reconnue  facile;  on  revint,  en  1736  et  en  1746, 
sur  ce  projet.  M.  de  K'sanson  lut  aux  Etats,  en  1780,  un  mémoire 
très-intéressant,  intitulé  des  t'oies  fluviales,  et  qui  avait  pour  objet 
de  démontrer  la  possibilité  de  la  jonction  de  l'Oust  et  du  Blavet. 

Ainsi  que  les  États  de  Bourgogne,  ceux  de  Bretague  ne  restèrent 
point  sourtfc  aux  différentes  propositions  qui  leur  furent  faites  à  ce 
sujet  :  ils  s'occupèrent,  dès  cette  époque,  des  diiTérentes  lignes  de  navi- 
gation qui  pouvaient  vivifier  la  province  soumise  à  leur  administration: 
et  à  la  suite  des  délibérations  des  29  et  5o  janvier  1783,  le  roi,  par  des 
lettres  patentes  en  forme  d'édit,  données  au  mois  d'octobre  suivant, 
autorisait  ces  États  à  faire  exécuter  les  travaux  nécessaires  pour  perfec- 
tionner la  navigation  déjà  établie  depuis  Redon  jusqu'à  Rennes,  prolon- 
«?er  cette  navigation  jusqu'à  Vitré ,  établir  une  communication  entre 
Rennes  et  St.-Malo,  par  la  rivière  de  Rauce,  et  à  faire  également ,  jus- 
qu'aux limites  de  ladite  province,  tous  les  ouvrages  qui  seraient  néces- 
saires pour  préparer  une  communication  entre  l«  ville  de  Rennes  et  celle 
d'Angers ,  par  la  rivière  de  Mayenne. 

Des  opérations  et  des  projets  ayant  été  feils  en  conséquence  de  cette 
autorisation  ,  les  États  crurent  devoir,  en  leur  demandant  leur  avis ,  les 
«Himeltre  à  l'examen  de  quatre  membres  de  l'académie  des  sciences  (  1  ) . 

On  voit  par  le  rapport  de  ces  académiciens,  imprimé  par  ordre  des 
États  en  1 786 ,  qu'il  n'était  question  dans  ce  moment  que  de  quatre  pro- 


(ij  MN.l'sbbe  Bossuf,  l'abbé  Rochon,  de  Fourcroj,  et  le  marquis  de  Condorcet. 


Digitized  by  Google j 


DE  LA  FRANCE.  27, 

jets  dont  devait  ressortir  un  jour  celui  de  riantes  à  Brest,  mais  qui  n'y 
était  alors  compris  pour  ainsi  dire  qu'implicitement. 
Ces  quatre  projets  avaient  pour  objet  : 

1  '  La  communication  entre  St.-Malo  et  l'embouchure  de  la  Vilaine  ; 

a*  La  communication  de  Brest  à  Lorienl  j 

3*  Celle  entre  le  Blavct  et  la  Vilaine  par  la  rivière  d'Oust  ; 

4*  Celle  de  la  Loire  avec  la  Vilaine  par  Nantes  ; 

5*  Eu  lin  celle  de  la  Loire  à  la  Vilaine  par  Angers. 

.Sur  le  premier  projet,  la  communication  entre  St.-Malo  et  l'em- 
bouchure de  la  Vilaine ,  les  membres  de  l'académie  observaient  que 
cette  communication  se  divisait  en  deux  parties  :  la  première  de  Rennes 
ù  l'embouchure  de  la  Vilaine ,  par  Redon  ;  ht  seconde  de  Rennes  à  St.- 

alo,  par  Dinan. 

De  l'embouchure  de  la  Vilaine  à  Redon ,  exposaient-ils ,  les  gros  bA- 
timens  marchands  remontent  à  la  marée  haute,  et  la  navigation  de 
Rennes  à  Redon ,  déjà  formée  sous  le  règne  de  François  1"  ,  n'a  besoin 
(jiie  d  être  perfectionnée. 

Mais  il  en  était  autrement  de  celle  de  Rennes  à  Saint-Malo  ;  elle  exi- 
geait que  d'une  part  on  joignît  la  Vilaine  à  la  Rance ,  et  que  de  l'autre 
on  rendit  la  Rance  navigable  depuis  cette  jonction  jusqu'à  Saint-Malo. 
Deux  projets  avaient  été*  proposés  :  par  l'un  (1)  on  devait  suivre  la  rivière 
de  Meu  ;  par  l'autre  (a)  on  suivait  la  rivière  d'IUe.  Ce  dernier  projet 
avait  sur  le  premier  trois  grands  avantages  qui  devaient  le  feire  préférer 
par  la  commission  ,  et  qui  dans  la  suite  le  firent  définitivement  adopter. 
Ces  trois  avantages  étaient  de  passer  par  Rennes,  capitale  de  la  province  ; 
d'être ,  d'après  les  devis ,  moins  cher  d'environ  un  quart  de  la  dépense 
totale  ;  enfin  d'être  disposé  d'une  manière  plus  commode  pour  s'unir  à 

 .  ,  - 

(1)  C«!uide  M.  Bremonli«r,  sous-ingèniear  et  deptrif  iosp««»eor-génén»l  des 
Poat»-ct~Chaussé«s. 

(a)  C«t«ide>M.  Liard,aojourdb«iiD»pcctcur-grtiénil  d«*  Ponto-etrChaiiMces. 
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la  navigation  de  la  haute  Vilaine  et  à  celle  du  canal  au  moyen  duquel 

on  voudrait  joindre  un  jour  la  Loire  avec  la  Vilaine  en  remontant  la 

Mayenne. 

Relativement  au  second  projet,  la  communication  de  BrestàLorient, 
les  membres  de  l'Académie  reconnaissaient  qu'il  fallait  d'abord  rendre 
la  rivière  d'Aulne  navigable  depuis  Chûtcaulin  jusqu'au  confluent  de 
celte  rivière  et  de  celle  d'Hières,  remonter  l'Hières  jusqu'à  la  hauteur  de 
Carhaix ,  former,  entre  cette  rivière  et  le  Blavet ,  une  communication 
en  plaçant  un  point  de  partage  dans  des  landes  très-élevées ,  du  côté  de 
Rostrenen ,  et  rendre  ensuite  la  rivière  du  Blavet  navigable  depuis  Goua- 
rec  jusqu'à  Hennebond. 

Ln  commission  observait ,  quant  au  point  de  partage ,  qu'elle  pensait 
que  le  seul  des  points  de  partage  proposés  qui  lui  parût  mériter  quelque 
attention  était  celui  qui  traversait  la  lande  de  Plévan ,  au-dessus  des 
étangs  de  Glomel,  et  duquel  ou  descendrait  dans  la  rivière  d'Hières  par 
le  ruisseau  de  Kergoët ,  et  dans  celle  du  Blavet  par  la  rivière  de  Doré , 
mais  qu'il  serait  difficile  de  rassembler  à  ce  point  une  quantité  d'eau  suffi- 
sante sans  baisser  de  plus  de  quatre-vingts  pieds  le  seuil  actuel  de  cette 
lande ,  et  sans  établir  des  réservoirs  dont  les  étangs  déjà  existans  ne 
pourraient  former  qu'une  partie  ; 

Que  d'après  les  nivellemens ,  il  y  aurait  environ  trois  cents  pieds  pour 
descendre  de  ce  point  de  partage  dans  l'Hières,  et  cent  cinquante  pour 
descendre  dans  le  Blavet  ;  ce  qui  obligerait  à  construire  plus  de  soixante 
«'■cluses  chacune  de  huit  pieds  de  chute  ; 

Que  de  plus  l'abaissement  du  seuil  de  quatre-vingts  pieds  ne  pourrait 
se  faire  que  dans  un  terrain  dont  la  surface  était  parsemée  d'assez  gros 
rochers  de  quartz ,  et  qu'en  conséquence  la  dépense  de  tous  ces  ouvrages, 
jointe  à  celle  à  laquelle  eussent  obligé  les  travaux  à  exécuter  pour  rendre 
le  Blavet  navigable  jusqu'à  Gouarec,  où  cette  rivière  reçoit  celle  de  Doré  , 
ne  pourrait  être  balancée  par  l'utilité  qu'en  retirerait  la  province. 

Quant  au  troisième  projet  t  la  communication  entre  le  Blavet  et  la 
Vilaine  par  la  rivière  dOust ,  la  même  œnunission  remarquait  que , 
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d'après  les  jauges  présentées ,  il  paraissait  en  effet  possible  de  ressembler, 
à  un.  des  trois  points  de  partage  qui  étaient  indiqués  et  qu'on  voudrait 
choisir,  huit  cents  pou^s 'tfetfu ,  lesquels,  réduits  par  l'évaporation  et 
les  infiltrations  *  1600*  cubes  (  1 1,854«  5a65)  par  joui-,  suffiraient  en- 
core U  ès-certainement  pour  la  navigation  de  la  quantité  des  bateaux  qui 
pourraient  suivre  cette  foule ,  attendu  que  cette  navigatiou  ne  pouvait 
être  considérée  que  comme  un  supplément  à  celle  qu'offrait  la  mer ,  mais 
que  l'inspection  qu'elle  avai|  (ait  des  lieux  lui  laissait  des  doutes  sur  la 
possibilité  dé  réunir  ce  volume  d'eau  -sans  l'établissement  de  réservoirs 
très-dispeiidieux ,  et  que  la  dépense  totale  des  ouvrages  paraissait  trop 
considérable  relativement. à  l'utilité  de  cette  navigation,  pour  qu'elle 
crût  devoir  conseiller  de  l'entreprendre  ; 

'  Qu'à  la  vérité  il  existait  un  autre  intérêt  qu'elle  ne  devait  pas  passer 
sous  silence  :  que  cette  navigation  ,  ainsi  que  celle  qui  joindrait  le  Blavet 
et  la  rivière  d'Aulne  ou  deCbâteaulin ,  ouvrirait ,  au  moyen  de  la  I-oire, 
une  communication  par  l'intérieur  du  royaume  entre  Brest ,  la  Médi- 
terranée, la  Flandre,  et  une  très-grande  partie  de  nos  provinces,  mais 
que  si  par  ces  raisons  le  gouvernement  regardait  cette  communication 
comme  vraiment  importante  en  temps  de  guerre,  relativement  à  la  ma- 
rine, et  qu'il  voulût  l'effectuer,  dahs  ce  cas  il  était  juste  qu'il  en  fît  les 
frais,  qui  ne  pouvaient  regarder  une  province  qui  n'en  retirerait  que 
très-peu  d'avantage.  '• 

Sur  le  quatrième  projet,  la  communication  de  la  Loire  avec  la 
yiktine  par  Nantes,  qui  pouvait  s'effectuer  de  deux  manières,  les 
membres  de  l'Académie  qui  n'avaieut  pas  sous  les  yeux  les  plans  et  les 
tableaux  de  jauges  nécessaires,  présumaient  cependant  que ,  suivant  le 
premier  projet ,  le  point  de  partage  pourrait  être  établi  dans  l'étendue  des 
marais  de  l'Erdre ,  et  qu'on  pourrait  descendre  vers  Nantes  par  la  rivière 
de  ce  nom ,  et  vers  Redon  en  suivant  le  cours  de  llsac  ;  ils  croyaient  aussi 
que  dans  le  cas  où  les  eaux  des  marais  ne  suffiraient  pas  pour  alimenter 
les  deux  branches  du  canal ,  il  serait  possible  d'y  suppléer  en  faisant 
tomber  dans  l'isac  les  eaux  duDon  qu'on  y  conduirait  par  une  rigole*  ce 
Tom.  i.  35 
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qui  aurait  de  plus  l'avantage  de  servir  au  dessèchement  des  marais  de 
Brains,  situés  au  confluent  du  Don  et  de  la  Vilaine  ;  ajoutant  au  surplus 
que  de  cette  double  manière  le  canal  suivant  le  cours  de  l'Isac  pourrait 
être  ainsi  conduit  à  portée  du  confluent  de  l'Oust  et  de  h  Vilaine  au-des- 
sous de  Redon  ;  position  qui  devenait  très-avantageuse  dans  le  cas  où 
les  communications  dont  nous  avons  parlé  dans  les  trois  articles  précé- 
dens  seraient  exécutées.  Sur  le  second  projet ,  les  mêmes  académiciens 
remarquaient  qu'on  partait  de  même  des  marais  de  TErdre  pour  des- 
cendre vers  Nantes  par  cette  rivière;  mais  qu'on  arrivait  dans  la  Vilaine 
par  le  Don,  qui  fournit  plus  d'eau  que  l'Isac. 

Du  reste  la  commission  pensait  que  l'exécution  de  l'un  ou  de  l'autre 
projet  serait  utile ,  puisqu'ils  ouvriraient  également  une  communication 
facile  entre  Nantes,  Rennes  et  Saint-Malo  ;  entre  une  partie  considérable 
de  la  Bretagne  et  une  ville  riche ,  commerçante  et  très-peuplée,  et  ser- 
viraient de  même  à  l'exploitation  d'une  forêt  considérable  qui  faisait 
partie  du  domaine  du  roi. 

Relativement  au  cinquième  projet,  la  communication  de  la  Loire 
à  la  f  Haine,  par  Angers,  on  proposait  de  remonter  la  Mayenne  jus- 
qu'à la  rivière  d'Ernée ,  au-dessus  de  Laval  ;  de  suivre  ensuite  cette  ri- 
vière jusqu'au  point  de  partage  alimenté  par  un  grand  étang  nommé 
YEtanpNevfqwi  le  canal  devait  traverser,  et  par  les  eaux  de  plusieurs 
étangs  supérieurs,  qui  y  seraient  amenées  par  des  rigoles.  On  descendait 
de  ce  point  dans  la  Vilaine,  au-dessous  du  pont  de  Vitré,  par  le  ruisseau 
de  Prince,  et  ou  suivait  ensuite  jusqu'à  Rennes  le  cours  de  la  Vilaine. 

Les  commissaires  reconnaissaient  la  possibilité  d'avoir  au  point  de  par- 
tage nue  quantité  d'eau  suffisante  pour  une  navigation  active  ;  mais  ils 
observaient  que  cette  partie  seule  du  projet  exigerait  trente-trois  écluses 
pour  monter  de  la  ville  de  Laval  au  point  de  partage ,  et  vingt-six  écluses 
pour  descendre  du  même  point  au  pont  de  Vitré  ;  que  la  dépense,  tant 
sur  le  territoire  de  Bretagne  que  sur  celui  du  Maine,  serait  de  5,926,000  f., 
indépendamment  de  celle  assez  considérable  qu'il  serait  indispensable  de 
fcire  pour  rendre  la  Vilaine  navigable  au  pont  deCesson ,  et  la  perfec- 
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liooner  sur  le  surplus  de  sou  cours  jusqu'à  Rennes,  et  enfin  pour  rem- 
placer par  des  écluses  les  portes  marinières  à  aiguilles  de  la  Mayenne,  dont 
la  navigation  fort  importante  était  souvent  dangereuse  lors  des  crues  qui 
v  étaient  très-fréquentes  : 

Qu'envisageant  ce  projet  dans  cet  état,  ou  ne  pouvait  nier  qu'il  ne 
dût  vivifier  le  pays  qui  s'étend  depuis  Vitré  jusqu'au  pont  de  Gesson  ; 
qu'il  n'établit  une  communication  entre  Rennes  et  St.-Malo,  et  les  pro- 
vinces de  l'interieundu  royaume,  mais  que  ce  dernier  objet  serait  éga- 
lement rempli  par  le  canal  qui  conduirait  de  Nantes  à  Redon  ;  que , 
quant  au  premier ,  les  deux  communications  y  suppléeraient  aussi  et 
vivifieraient  des  cantons  dilfércns  de  la  province  de  Bretagne  ;  et  que 
pour  ce  qui  regardait  un  troisième  objet  qu'on  avait  en  vue ,  celui  de 
suppléer  à  la  navigation  quelquefois  difficile  de  la  Ix>ire,  depuis  Angers 
jusqu'à  Nantes ,  il  y  avait  à  observer  que  le  commerce  étant  nécessaire- 
ment assujetti  à  une  destination  déterminée,  les  bàtimens  ne  s'expédie- 
raient pas,  tantôt  pour  St.-Malo  et  tantôt  pour  Nantes ,  suivant  la  saison  ; 
et  qu'aiusi,  pour  que  ce  canal  fût  vraiment  utile',  il  faudrait  que  la  com- 
munication de  Nantes  à  Redon  fut  déjà  exécutée  ;  car  c'est  alors ,  ob- 
servaient-ils, qu'il  pourrait  suppléer  à  la  Loire  dans  les  lemps  où  la 
navigation  éprouve  de  longs  retardemens  ; 

Que  dans  les  antres  temps,  la  dépense  qui  résulterait  pour  les  frais 
seuls  de  la  navigation ,  abstraction  faite  du  droit  qui  y  serait  nécessai- 
rement établi,  s'élèverait,  décompte  fait,  plus  haut  en  prenant  la  route 
des  canaux  partant,  de  Nantes  et  passant  par  Redon ,  Rennes,  Vitré  et 
Laval ,  et  descendant  au  Ponl-de-Cé,  qu'en  suivant  la  Loire  de  Nantes 
au  Pont-de-Cé  ;  et  que,  par  cette  raison,  le  canal  dont  il  s'agissait ,  et  le- 
quel n'ofTrirait ,  pour  le  transport  des  denrées  dans  l'intérieur,  aucun 
avantage  à  la  ville  de  Rennes ,  qui  trouverait  autant  de  facilité  à  les  tirer 
par  le  canal  de  Redon  à  Nantes,  ne  pourrait  être  de  quelque  intérêt  que 
pour  la  ville  de  St.-Malo,  à  laquelle  il  présenterait  en  efTet  un  débou- 
ché plus  avantageux  vers  l'iutérieur  du  royaume  ,  et  seulement  sous  le 
rapport  de  projets  plus  vastes  de  navigation  qui,  n'intéressant  qu'indi- 

35. 
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rectemenl  la  province  de  Bretagne ,  n'auraient  quelque  importance  que 

pour  la  Normandie. 

Si  dans  le  rapport  de  MM,  les  membres  de  racadémie  des  sciences , 
dont  nous  venons  de  présenter  l'analyse,  l'on  aperçoit  les  principales 
dispositions  des  canaux  du  Blavet  et  d'Ille-et-Rance  qui  s'exécutent  au- 
jourd'hui ,  et  les  elémens  dont  se  compose  celui  de  Nantes  à  Brest,  qui 
est  également  en  exécution  dans  ce  moment ,  on  ne  peut  toutefois  s'em- 
pêcher d'y  remarquer  que  ces  hommes  célèbres  ne  s'adressant  qu'aux 
Etats  de  Bretagne,  qui,  selon  eux,  ne  devaient  se  charger  que  des  seuls 
ouvrages  qui  pouvaient  les  intéresser,  ne  portaient  que  faiblement  leurs 
regards  au-delà  des  limites  de  cette  province  :  et  cette  observation  nous 
amène  à  conclure  que  si  l'on,  peut  s'en  rapporter  aux  administrations 
locales  sur  ce  qui  concerne  le  bien  de  leur  territoire ,  il  est  vrai  de  dire 
néanmoins  qu'il  est  indispensable  pour  le  bien  général  que  le  gouverne- 
ment exerce  sur  la  formation  de  leurs  projets  une  inspection  qui  l'as- 
sure que  ces  projets  seront  courus  dans  l'intérêt  du  système  général  re- 
connu le  plus  utile  à  la  nation  entière:  En  effet,  cette  vue  de  lier  des 
communications  qui  pouvaient  être  si  utiles  aux  pays  qu'elles  devaient 
traverser,  avec  le  système  général  de  la  navigation  de  la  France,  dans 
l'intérêt  du  commerce  et  surtout  dans  celui  de  la  défense  du  pays  ;  cette 
vue  qui  n'avait  été  que  légèrement  indiquée  dans  le  rapport  des  quatre 
académiciens,  semble  y  manquer  de  tout  le  développement  auquel  on 
avait  peut-être  droit  de  s'attendre. 

Mais  on  ne  peut  nier  que  les  idées  qu'on  se  formait  à  cette  époque, 
quoique  bien  peu  éloignée  de  .nous,  snr  les  progrès  dont  étaient  suscep- 
tibles l'agriculture,  l'industrie  et  le  commerce,  ne  fussent  loin  d'avoir 
reçu  le  développement  auquel  elles  ont  été  portées  depuis  ,  même  par 
deux  des  membres  de  la  commission,  M.  l'abbé  Rochon  et  surtout  le 
marquis  de  Condorcct ,  qui  sans  doute  ensuite  les  poussèrent  jusqu'à 
l'exagération;  et  l'on  ne  peut  disconvenir,  disons-nous,  que  si  l'on  re- 
marque beaucoup  de  sagesse  dons  le  rapport  des  académiciens,  auxquels 
tes  États  soumirent  les  projets  qui  furent  étudiés  en  conséquence  des 
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lettres  patentes  qu'Us  obtinrent  en  1783 ,  on  ne  peut  que  regretter  ce- 
pendant de  n'y  trouver  que  bien  faiblement  indiqués  les  avantages  géné- 
raux que,  dans  l'intérêt  même  des  Etats  de  Bretagne,  ils  devaient 
s'attacher  d'autant  plus  à  faire  ressortir  que  leur  évidence  n'eût  pu  dès 
ce  moment  qu'assurer  aux  Etats  des  secours  de  la  part  du  gouverne- 
ment ,  et  qtte  c'est  à  cette  même  évidence  qu'on  devra  un  jour,  avec  les 
canaux  du  B4avet  et  d'Hle-et-Rance ,  qui  touchent  dans  ce  moment  à 
leur  terme ,  celni  de  Nantes  0  Brest ,  sur  lequel  des  travaux  sont  poussés 
avec  activité,  et  qui  Gxera  particulièrement  tout-à-l'hcure  notre  atten- 
tion ,  comme  faisant  partie  de  la  communication  des  deux  mers  par  le 
centre  de  la  France. 

Ces. idées,  qui  furent  arrêtées  momentanément  par  les  fureurs  de  la 
révolution  ,  devaient  cependant  recevoir  quelque  temps  après  une  nou- 
velle énergie  de  toutes  les  nécessités  que  révéla  le  long  état  de  guerre 
dans  lequel  se  trouvait  plongée  la  France  par  cette  même  révolution. 

L'époque  était  arrivée  en  effet  où  l'on  ressentit  combien  serait  avan- 
tageux à  ravitaillement  du  port  de  Brest  un  canal  au  moyen  duquel 
partant  de  Nantes  et  traversant  l'intérieur  de  la  Bretagne ,  on  arriverait 
dans  la  rade  qui  le  couvre  sans  courir  les  risques  d'une  navigation  par 
mer,  exposée  au  canon  de  l'ennemi ,  et  sans  être  assujetti  aux  frais 
énormes  des  transports  par  terre  ;  ce  premier  besoin  reconnu  ,  le  défaut 
d'argent  pour  y  satisfaire,  et  d'un  autre  côté,  tout  ce  qu'on  disait  des 
avantages  de  la  petite  navigation  et  de  différens  procédés  qu'on  préten- 
dait être  en  usage  en  Angleterre ,  ne  pouvaient  qu'exciter  dans  les  es- 
prits ouverts  à  toutes  les  idées  de  perfectionnemens  et  à  tous  les  senti- 
mens  d'un  vif  patriotisme,  l'ardent  désir. de  trouver  les  moyens  d'éta- 
blir une  communication  à  laquelle  se  rattachaient  de  si  grands  intérêts, 
en  réduisant  la  dépense  qui  jusqu'alors  en  avait  fait  différer  l'exécution. 

Personne  ne  céda  plus  vivement  à  ce  désir,  personne  ne  montra  peut- 
être  plus  de  zèle  dans  ce  moment  que  M.  l'abbé  Rochon,  l'un  des 
quatre  académiciens  qui ,  quinze  ans  avant ,  avaient  été  chargés  du  rap- 
port sur  les  canaux  de  la  Bretagne. 


a78  NAVIGATION  INTERIEURE 

C'est  ce  même  zèle  qui ,  n'ayant  jamais  cesse  (Fonimcr  ce  â&wmt  ^ 
l'engagea ,  peu  de  temps  avant  le  moflwnt  où  il  fut  question  du  canld.de 
Nantes  à  Brret,  à  renouveler  l'idée  d'un  canal  demandé  depuis  des 
siècles  pour  l'approvisionnement  du  port  de  Brest  par  lh  voie  la  plus 
courte,  et  dont  il  est'  d'autant  moins  inutile  de  dire  un  mot  ici  que, 
même  plusieurs  années  après  que  le  projet  du  canal  de  Nantes  à  Brest 
fut  approuvé ,  se  fondant  sur  le  long  espace  de  temps  qq'exigerait  son 
établissement,  on  reproduisit  la  proposition  d'exécuter  ce  premier 
projet. 

Ce  canal,  qui  partait  de  la  baie  de  Ben-Odet  pour  arriver  dans  la  rade 
de  Brest,  devait  suivie  la  rivière  d'Odct,  passer  ensuite  à  Laz  où 
M.  l'abbé  Rochon  fixait  son  point  de  partage  qui  eût  été  élevé  de  i  (t  i  ",56 
au-dessus  de  cette  rivière,  et  de  içfim,$5  au-dessus  de  la  rivière 
d'Aulne  qu'il  devait  suivie  jusqu'au  Port-Launay. 

L'établissement  de  cette  nouvelle  ligne,  qui  depuis  Quimper  jusqu'au 
Port-Launay  devait  être  d'environ  75,000",  offrait  de  grandes  difficultés  : 
indépendamment  de  celles  qu'on  eût  éprouvées  journellement  pour  ras- 
sembler sur  un  point  si  élevé  la  quantité  d'eau  nécessaire  pour  alimenter 
les  deux  branches  du  point  de  partage  qui  se  prolongeaient,  l'une 
de  ioo5",88  du  côté  de  Quimper,  et  l'autre  de  Ô238",a3  du  côté  du 
Port-  l^auuay.  Il  était  indispensable  d'établir  cent  vingt-neuf  écluses 
pour  franchir  l'arête  qui  séparait  les  deux  bassins  de  l'Odet  et  de 
l'Aulne,  et  lesquelles,  à  ao,ooo  fr.  seulement  l'une,  exigeraient  une 
dépense  de  a  J>8o,ooo  fi*. 

Quoique  ces  inconvéniens  ne  fussent  pas  sans  doute  ignorés  ,  sur  de 
nouvelles  demandes  de  la  marine ,  et  d'après  des  ordres  que  transmit  le 
ministre  au  préfet  maritime  du  port  de  Brest ,  il  fut  fait  une  reconnais- 
sance des  lieux  par  M.  Sganzin ,  alors  directeur  des  travaux  maritimes  ; 
mais  cet  ingénieur,  bien  qu'il  lui  eût  paru  possible  de  reporter  le  bief  de 
partage  à  un  point  de  la  chaîne  de  montagnes  dit  la  Croix-d'Enée  de  18- 
moins  élevé  que  celui  de  Laz ,  indiqué  par  M.  l'abbé  Rochon ,  et  qu'il  se 
fut  décidé  par  des  vues  d'économie  à  appliquer  à  ce  canal  le  système  de 
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la  petite  navigation  et  celui  des  plans  inclinés,  cependant  ayant  reconnu 
que  les  ouvrages  à  exécuter  tant  sur  la  rivière  d'Aulne  que  sur  celle  de 
l'Odet  et  sur  les  deux  branches  du  point  de  partage,  et  consistant  pour 
les  ouvrages  d'art  en  quatre  plans  inclinés,  s'élèveraient  à  la  somme 
de  1,004,787  fr.  5oc. ,  et  que  las  intérêts  des  fonds  et  les  frais  d'entre- 
tien de  navigation  montant  à  160,4786-.  76c.  excéderaient  de  beaucoup 
la  dépense  des  transports  par  terre  des  effets  de  la  marine,  même  en  temps 
de  guerre,  il  conclut,  par  son  rapport  du  rg  brumaire  an  IX  (10  novembre 
1800),  au  rejet  du  projet,  et  crut  devoir  appeler  de  nouveau  l'attention 
du  ministre  sur  les  anciens  projets  de  communication  qui  avaient  été 
proposés  une  quiusaine  d'années  avant  par  les  Etats  de  Bretagne ,  et  qui 
avaient  pour  objet  la  double  jonction  de  Brest  à  Lorient  par  l'Aulne  , 
l'Hières  et  le  Blavet ,  et  celle  du  Blavet  et  de  la  Vilaine  par  la  rivière 
d'Oust  qui  établissait  une  communication  d'une  bien  plus  grande  impor- 
tance entre  les  ports  de  Brest  et  de  Lorient  et  la  Loire,  et  par  conséquent 
entre  ces  ports  et  l'intérieur,  et  le  nordmêmede  la  France.  Du  reste ,  afin 
d'atténuer  ie  principal  obstacle  qui  s'opposait  à  rétablissement  de  cette 
communication,  dont  l'exécution  n'avait  été  sans  doute  ajournée  que  par 
la  considération  de  la  dépense  qu'entraînait  l'adoption  du  système  de 
grande  navigation ,  suivant  lequel  elle  devait  être  ouverte ,  M.  Sganzin 
proposait  d'y  appliquer  celui  de  la  petite  navigation  et  des  plaus  in- 
clinés, au  moyen  duquel  on  obtiendrait  une  notable  réduction  de 
dépense. 

Ces  propositions  qui  s'appuyaient  de  celles  consignées  par  les  acadé- 
miciens dans  leur  rapport  du  a  septembre  1786,  et  de  nouvelles  obser- 
vations qur  faisaient  disparaître  tout  ce  que  ce  rapport  pouvait  laisser 
d'incertain  relativement  à  la  quantité  des  eaux  à  réunir  pour  alimenter 
les  canaux  proposés ,  ne  pouvaient  manquer  de  fixer  l'attention  du  gou- 
vernement ,  et  c'est  sans  doute  à  elles  qu'on  sera  redevable  d'une  des 
belles  lignes  de  navigation  qui  figurent  dans  le  système  de  la  navigation 
intéi  ieure  de  ce  royaume. 

En  effet,  sur  un  rapport  du  9  prairial  suivant  (29  mai  1801),  du  mi-. 
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nistre  de  la  marine  au  premier  consul,  et  d'après  celui  qui  fut  bit  à 
l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées  le  a  t  du  même  mois ,  il  fut  donné 
des  ordres  pour  étudier  ces  différentes  lignes  de  navigation. 

Les  instructions  données  à  M.  l'ingénieur  Bouèssel,  aujourd'hui  in- 
specteur divisionnaire,  pour  ce  travail,  avaient  pour  objet  l'étude  des  trou 
jonctions  de  l'Erdre  à  la  Vilaine  par  l'Isac ,  de  la  Vilaine  au  Blavet  par 
l  Oust ,  et  du  Blavet  à  l'Aube  par  l'Hières,  jonctions  dont  se  compose  la 
ligne  de  navigation  de  Nantes  à  Brest. 

Tandis  qu'on  se  livrait  aux  opérations  topographiques  relatives  à  l'é- 
tude de  ce  grand  projet ,  sur  diJ rérentes  demandes  et  différentes  considé- 
rations autant  politiques  que  commerciales  ;  deux  arrêtés  du  gouverne- 
ment ,  du  3o  fructidor  an  X  et  du  a  i  pluviôse  an  XII  (  1 7  septembre 
•  802  et  1 1  février  1804  )  ,  ordonnèrent ,  le  premier,  que  la  rivière  du 
Blavet  serait  rendue  navigable  depuis  Hennebond  jusqu'à  Poutivy,  et  le 
second ,  que  le  can.d  de  navigation  pour  la  jonction  de  la  Rancc  et  de  la 
Vilaine  établissant  la  communication  de  Rennes  à  Saint-Malo ,  serait 
dirigé  par  les  vallons  de  Mlle  et  du  Linon,  d'après  les  projets  approuvés 
par  rassemblée  des  Ponts-et-Chaussées. 

Le  dernier  projet  avait  déjà  été  rédigé  sous  l'administration  des  états 
de  Bretagne  par  M-  l'ingénieur  Liard,  et  les  deux  autres,  le  projet  de 
la  navignuon  du  Blavet  et  celui  du  canal  de  Nantes  à  Brest ,  confiés  à' un 
iugénieur  d'une  activité  rat*,  ne  tardèrent  pas  à  être  soumis  ù  l'assem- 
blée des  Ponts-ct-Cliaussées  et  à  y  être  approuvés.  T 

Cependant  ces  lignes  de  navigation  ,  dont  nous  indiquerons  ci-après 
plus  en  détail  les  directions,  étaient  à  peine  approuvées,  que ,  sur  de  nou- 
velles demandes ,  on  ordonna  une  nouvelle  élude  du  canal  de  Quimper 
4  Brest  pour  l'approvisionnement  de  ce  dernier  port;  mais  ce  projet,  qui 
fut  remis  à  M.  le  directeur  général  des  PonU-el-Chaussées ,  le  a5  mes- 
sidoran  XIII  (14  juillet  i8o5),  et  renvoyé  à  une  commission  qui  le  com- 
para à  celui  de  Lorient  à  Brest  qui  s'exécutait  au  moyen  de  la  naviga- 
tion du  Blavet  et  de  celle  de  la  rivière  d'Aulne  qui  faisait  partie  «dé  ht 
grande  communication  arrêtée  de  Nantes  à  Brest ,  fut ,  par  cette  raison , 
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ajourné  indéfiniment  sur  l'avis  du  consett  des  Pônts-et-Chau*ées ,  du  i3 

Mais  une  question  qui  s'éleva  trois  ans  après,  et  qu'il  est  d'autant  moins 
possible  de  passer  sous  silence  qu'elle  se  rattache  à  la  fois  aux  principes 
généraux  de  la  navigation  et  à  ceux  de  l'économie  publique  dont  une 
«>gc  combiuaison  influe  si  puissamment  sur  le  développement  du  système 
de  la  navigation  intérieure ,  fut  celle  qui  avait  pour  objet  d'apporter 
des  modifications  dans  les  dimensions  des  écluses  des  trois  canaux  qui 
étaient  ueja  eu  exécution. 

En  approuvant  les  projets  des  canaux  d'HIe  et  fiance,  du  Blaret  et  de 
iNantcs  à  Brest ,  le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées ,  après  avoir  discuté 
les  différentes  questions  qui  s'étaient  élevées  relativement  à  l'application 
du  système  de  petite  navigation  ù  ces  canaux ,  avait  définitivement  fixé 
la  longueur  de  leurs  écluses ,  savoir  :  pour  le  canal  d'We  et  Rance  , 
à  27",o5  de  longueur  entre  les  buses ,  et  à  4-,7o  de  largeur  entie  les 
bâjoyers  j  et  pour  les  canaux  du  Blavet  et  de  Nantes  ù  Brest ,  à  a5-  de 
longueur  entre  les  buses,  et  pareillement  à  4",7o  de  largeur  entre  les 
bejoyers. 

Par  un  nouveau  mémoire  adressé,  le  19  mars  1809,  à  M.  le  ministre 
de  la  marine ,  M.  l'abbé  Rochon,  en  renouvelant,  malgré  son  ajourne- 
ment indéfini  prononcé  par  le  conseil  des  Ponts-et-Chaussécs  le  1 5  mai 
1.806,  sa  proposition  d'ouvrir  un  canal  de  Quimper  à  Brest  pour  l'appro- 
visionnement de  ce  port ,  en  attendant  l'exécution  nécessairement  très- 
longue  et  très-dispendieuse  du  canal  de  Nantes  à  Brest,  cherche  à  dé- 
montrer la  possibilité  et  la  convenance  d'appliquer  à  ce  canal  le  système 
'de  la  petite  navigation  en  employant  les  plans  inclinés  et  les  écluses  à  flot- 
teur de  M.  de  Bcttancourt. 

Si  par  un  rapport  du  a/|  avril  1819,  M.  Bouèssel,  chargé  alors  de  la 
rédaction  des  projets  des  canaux  à  ouvrir  dans  la  Bretagne,  prouva  très- 
bien  que  ce  système  ne  pouvait  être  appliqué  avantageusement  au  ornai 
de  Quimper  à  Brest,  qui  d'ailleurs,  ainsi  qu'on  l'a  vu  plus  haut,  avait 
été  ajourné  indéfiniment  par  la  raison  que  le  canal  du  port  de  Lorient  à 
Tom.  1.  36 


NAVIGATION  INTERIEURE 
Brest,  uni  «Hait  «e  trouver  établi  par  suite  des  projet»  arrêtes,  rem- 
plissait le  même  objet  ;  cependant  cette  proposition  mérite  d'autant  plus 
d'être  remarquée ,  que  ce  n'était  pas  la  première  fois  qu'on  avait  eu  l'idée 
d'apphquer  aux  canaux  de  ln  Bretagne  le  système  de  la  petite  navigation, 
qui  ne  fut  sans  doute  rejeté  que  parce  qu'à  cette  époque  on  était  encore 
loin  de  s'en  faire  des  idées  bien  précises. 

En  effet,  dans  son  rapport  du  1 9  brumaire  an  IX  (1  o  novembre  1 800% 
M.  le  directeur  des  travaux  maritimes  Sganzin  ne  balance  pas  à  proposer 
de  la  manière  la  plus  formelle  l'emploi  de  la  petite  navigation  aux  deux 
ionclinns  de  la  Vilaine  et  du  Blavct  et  de  cette  dernière  rivière  îi  celle 
d'Aulne,  et  par  conséquent  implicitement  à  la  jonction  de  la  Vilaine  et 
de  l'Erdrc;  triple  jonction  dont  se  compose  la  grande  ligne  de  navigation 
de  Nantes  à  Brest  ;  et  M.  l'inspecteur  général  Benard ,  dans  son  rapport 
du  1  "  ventôsean  MU  (ao  février  l8o5),  frisant  observer  qu'àcette  époque 
il  n'y  avait  que  cinq  écluses  de  grandfs  dimensions  de  construites  sur 
la  rivière  du  Blavet ,  s'attache  a  démontrer  combien  on  réduirait  la  dé- 
pense de  a3,ooo,ooo  fr.  à  laquelle  était  estimée  la  confection  du  canal 
de  Nantes  h  Brest,  si,  au  lieu  de  bateaux  du  port  de  cinquante  ton- 
neaux ,  on  y  employait  des  bateaux  du  port  de  vingt-quatre  tonneaux, 
et  si ,  au  lieu  d'écluses  de  3o-  de  longueur  entre  les  buses  et  de  4M,55 
de  largeur,  on  adoptait  des  écluses  de  16"  de  longueur  entre  les  buses, 
et  de  seulement  5",?îo  de  largeur. 

Si  donc  deux  ingénieurs  habiles  et  expérimentés  ont  pensé  que  le  sys- 
tème de  petite  navigation  pouvait  être  employé  avantageusement  pour 
rétablissement  des  canaux  de  la  Bretagne ,  et  pour  une  ligne  aussi  im-, 
portante  que  celle  de  Nantes  à  Brest ,  et  si  c'est  sans  doute  par  les  con- 
sidérations émises  par  ces  deux  ingénieurs  que  te  conseil  s'est  décidé  à 
adopter  pour  ces  mêmes  canaux  des  dimensions  qui  n'apprtiennent  ni 
à  la  grande  navigation  adoptée  généralement  en  France,  ni  à  la  petite 
navigation  qui  peut  seide  y  être  introduite  avantageusement ,  c'est ,  il 
n'en  faut  pas  douter,  parce  qu'à  cette  époque  on  n'avait  aucune  idée 
arrêtée  sur  le  système  de  cette  dernière. 
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Or  Fofàfiiou ,  aujourd'hui ,  «  est  plus  mcertaiue  sur -cette  iispot  UU? 
question  dont  b  solutiou  doit  aiair  la  plus  utile  influence  $ur  le  déve- 
loppement du  système  de  navigation  intérieure  du  royaume. 

D'après  cequ'ona  proposé  pour  le  canal  du  duc  de  Beriï  ;  avant  que  les 
renseignemeus  obtenus  sur  ce  qui  se  pratiquait  depuis  long -temps  en 
Angleterre  relativement  à  la  petite  navigation  vinssent  en -consacrer  le 
principe ,  et  d'après  ce  qu'on  a  proposé  de  nouveau  après  avoir  acquis 
ces  reoseignemens  ,  et  ce  qui  a  été  adopté  pour  ce  canal,  on  pouvait  se 
cvoH-e  fondé  a  penser  que  le  gouvernement  aurait  pu ,  sans  nuire  au 
commerce,  obtenir  une  graude  économie  en  assujettissant  les  canaux  de 
la  Bretagne  au  même  système  de  petite  navigation- 
.  Suivant  ce  système ,  les  écluses ,  ainsi  que  celles  du  canal  du  duc  de 
fieiTÏ,  auraient  pu  avoir  5 1 "  de  longueur  entre  les  buses,  et  a"\7o  de 
largeur,  de  manière  ùcc  que  les  bateaux  qui  navigueraient  sur  ces  canaux 
pussent  être  reçus  accouplés  dans  les  écluses  des  canaux  de  grandes 
dimensions.  I£t  comme  les  écluses  d(:jà  construites  pour  la  navigation  de 
lu  Llrctagne n'étaient  encore  établies  qu'eu  très  petit  nombre, on  ne  pouvait 
objecter  aucune  raison  ibudée contre  l'adoption  d'uu  changement  qui, en 
diminuant  la  dépense  des  deux  cinquièmes,  eût  rapproebé  la  jouissance 
d'un  bienfait  auquel  aspiraient  depuis  si  long-temps  le  service  militaire 
d'un  grand  port  et  l'industrie  et  le  commerce  de  plusieurs  déparlemens. 

Quoiqu'il  en  soit  du  parti  qu'on  eût  été  à  temps  de  prendre  alors ,  et 
parlant  de  l'ordre  actuel  dis  choses,  on  cherchera  à  donner  une  idée 
sur  chacun  de  ces  canaux,  d'à  près  les  premiers  projets  qui ,  par  les  chan- 
gement de  détail  presque  toujouis  inévitables  dans  l'exécution ,  ne 
pourront  cependant  subir  que  des  modifications  peu  importantes  dans 
leurs  dispositions  principales. 

CAR  AL  DE  NANTES  A  BREST. 

Ainsi  qu'en  l'a  vu ,  ce  canal,  qui  doit  franchir  trois  chaînes  de  mon- 
tagnes, se  divise  en  trois  portions  de  canal  à  point  de  partage,  la  première 
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ayant  pour  objet  la  communication  de  la  Loire  a  la  Vilaine  ;  la  seconde , 

celle  de  la  Vilaine  au  Blavet  ;  et  la  troisième  celle  du  Blavet  à  r  Aube. 

r«  Communication  de  la  Loire  a  là  Vilaine. 

De  la  Loire ,  prise  au  niveau  des  hautes  marées  de  morte  eau,  remon- 
tant, par  une  écluse,  la  rivière d'Erdre,  sur  unelongueurde  22,751  ",56, 
et  après  avoir  combiné  le  nouvel  étiage  de  cette  rivière  avec  le. dessè- 
chement des  vastes  marais  formés  le  long  de  son  cours,  et  être  entré  dans 
le  vallon  du  ruisseau  de  Quiheix ,  on  continue  à  suivre  ce  vallon  su»  une 
longueur  de  11,1  /j6"  j  usqu'à  la  lande  dite  des  Jas  d'Héric  où  se  trouvera 
établi  le  seuil  du  point  de  partage  connu  sous  le  nom  de  Bout-derBois. 
Le  point  culminant  de  ce  seuil  élevé  de.  a4",688 ,  sera  abaissé  de 
7",x88  ,  et  la  pente  de  cette  branche,  de  53,897"' ,56'  de  longueur, 
réduite  à  J7-,5o,  sera  rachetée  par  six  écluses  non  compris  la 
première. 

Le  bief  de  partage,  ainsi  abaissé,  aura  8340m,7O  de  longueur,  et 
sera  alimenté  dans  les  temps  de  la  plus  grande  sécheresse  par  1 700  pouces 
de  fonlainier  (Ô*,^-^  cubes  par  jour)  provenant  tant  de  la  rivière 
d'LYdie ,  prise  dans  sa  partie  supérieure  à  un  point  plus  haut  de  4"  que 
le  bief  de  partage ,  que  des  ruisseaux  de  la  Pottevinière  et  de  Vioreau; 
et  au  moyen  d'une  rigole  d'environ  40,000*  de  développement ,  et  sans 
qu'il  soit  nécessaire  de  recourir  aux  eaux  du  Don,  ni  à  des  réservoirs 
qu'il  serait  facile  d'établir  dans  la  partie  supérieure  du  cours  de  l'Isac. 

Du  même  point  de  partage ,  on  se  dirige  par  la  vallée  de  l'Isac ,  en 
passant  par  Blain  et  Guerrouet ,  pour  déboucher  dans  la  Vilaine  au  con- 
lluent  de  l'Isac  avec  cette  rivière. 

La  pente  depuis  le  point  de  partage  jusqu'à  la  Vilaine,  sur  un  dé*e- 
loppementde47,a9a-,94 ,  est  de  1 8-,6o,et  sera  rachetée  par  sept  écluses. 

La  longueurtotaledecette  première  portion  de  canal  est  de  8g,557",2o, 
y  compris  les  6000"  parcourus  sur  la  Vilaine;  et  sa  dépense  est  estimée 
à  la  somme  de  3,700,000  francs. 
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Communication  de  la  Maine  au  Blavet. 

De  l'embouchure  de  llsac,  remontant  la  Vilaine  sur  6,000-  de  lon- 
gueur, et  ensuite  la  rivière  d'Oust  jusqu'au  ruisseau  de  Boju ,  sur  une 
longoeur  de  95,167-,  la  ligne  de  navigation  se  dirige  après  par  le 
vallon  du  ruisseau  de  Boju  jusqu'au  point  de  partage,  sur  une  longueur 
de44a6»'. 

Celte  première  branche  a  io5,595-  de  longueur ,  et  sa  pente  ,  qui 
est  d©  1  i8-,9i ,  sero  rachetée  par  quarante-trois  écluses. 

Le  point  de  partage  abaissé  de  a 1  -,61 ,  et  fixé  à  Hilverne ,  aura  a  166- 
de .longueur,  et  recevra,  dans  les  temps  de  sécheresse  ,1875*  ou 
35,7 ia-,90  par  ringt-quatre  heures,  provenant  de  la  rivière  d'Oust 
prise  à  un  point  qui  se  trouve  élevé  de  7">47  au-dessus  du  bief  de  par- 
tage ,  et  du  ruisseau  de  la  Roche,  doininant  de  3a-,47  le  même  point 
de  partage ,  au  moyen  de  deux  rigoles  d'environ  40,000-  de  développe- 
ment chacune ,  et  dont  la  première  recevra  de  plus,  sur  son  passage, 
lè  ruisseau  du  Houle  ,  et  la.  seconde  celui  du  Roc ,  indépendamment  des 
eaux  qui  pourront  être  approvisionnées  dans  les  déversoirs  qu'il  serai* 
finale  d'établir,  s'il  était  nécessaire ,  dans  les  vallées  d'Oust  et  de  Houle 
d'une  part ,  et  dans  celles  du  Roc ,  de  Brohaix ,  du  Lié ,  d'Ell ,  de  Saint- 
Dardano  et  de  Saint-Gérant ,  de  l'autre. 

Partant  du  bief  de  partage,  la  seconde  branche  suit  les  ruisseaux  de 
Saint-Gérant  et  de  la  .Houssaye,  et  descend  au  Blavet  à  3,ooo»  au-des- 
sous de  Pontivy,  en  passant  sous  Rohan,  et  après  avoir  parcouru  lapi- 
de longueur  et  descendu  une  pente  de  70^,60  qui  doivent  être  rachetés 
par  dix-huit  écluses.  Sur  la  longueur  de  3ooo-  parcourue  sur  le  Blavet 
pour  remonter  à:  Pontivy ,  il  sera  construit  une  écluse  de  a"  dé  chute. 

La  longueur  totale  dès  deux  branches  et  du  bief  de  partage  est  de 
iao,ooo-,  et  le  nombre  total  des  écluses  de  soixante-un  ,  non  compris 
l'écluse  qui  doit  être  construite  sur  le  Blavet. 

Cette  secondé  portion  de  canal  est  estimée  devoir  coûter  7, 100,000 fr. 
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'î*  Communication  dit  Blavet,  à  l'Aulne.  ' 

D'un  point  situé  à  3ooo*  au-dessous  de  Pontivy ,  le  canal,  en  passant 
par  cette  ville ,  par  Gouarec,  Rostrénen  et  Garliaix ,  remonte  d'abord 
te  Blavet  jusqu'au  ruisseau  du  Doré  sous  la  ville  de  Gouarec,  sur  une 
longueur  de  ^SaS",  et  par  une  pente  de  77",88  qui  sera  rachetée 
par  vingt-neuf  écluses ,  et  longe  ensuite  le  ruisseau  du  Doré  jusqu'au 
point  de  partage,  sur  une  longueur  de  ao,5a5*,  et  une  pente  de  53-,85 
rachetée  par  dix-neuf  écluses. 

Le  bief  de  partage,  fixé  à  Glomel,.à  i5a-,8o,  et  réduit,  par  une  cou- 
pu re  de  1 1  ",  1 6  en  contre-bas,  à  1 3 1  ",75  au-dessus  du  niveau  du  Blavet 
pris  à  Pontivy ,  aura'  46 1 i*  de  longueur,  et  sera  alimenté  par  4*87 
pouces  d'eau  de  fontairrier  ou  8i,653",<)7  par  vingt-quatre  heures, 
provcnnnt  d'une  part,  du  Blavet ,  011  il  sera  effectué  une  prise  d'eau  au 
pont  St.-Antoiue,  à  5",5a  au-dessus  du  niveau  de  ce  bief,  au  moyen 
d'une  rigole  qui  recevra  les  ruisseaux  de  St.-Georges,  de  Bellechassc, 
de  Kcrodou  et  de  Pouldu ,  et  de  l'autre,  de  la  rivière  du  Dore  par  une 
prise  d'eau  faite  à  «j-,u'o  au-dessus  du  même  bief  de  partage. 

La  seconde  branche ,  se  dirigeant  par  les  vallons  de  St.-Perau  et  de 
Kergoct ,  descend  à  la  rivière  d'Hières  après  avoir  parcouru  une  lon- 
gueur de  ao,336",  sur  une  pente  de  n5-,6*  rachetée  par  trente- 
une  écluses  ;  longe  ensuite  la  rivière  d'Hières  jusqu'à  la  rivière  d'Aulne 
sur  10,000-  de  longueur,  et  par  une  pente  de  i3-,i855  rachetée 'par 
cinq  écluses;  et  enfin  descend ,  en  passant  par  Chùteauneuf  et  Château- 
lin  ,  la  rivière  d'Aulne  jusqu'au  port  Launay  en  aval  de  la  ville  de 
Chàteaulin ,  sur  une  longueur  de  6a, 000",  et  par  une  pente  de  55",a37 
rachetée  par  vingt-trois  écluses. 

La  longueur  totale  des  deux  branches  est  de  1  Go, 600"  y  compris  la 
longueur  de  46n-  du  bief  de  partage,  et  le  nombre  des  écluses  de 
cent  sept.  La  dépense  totale  de  cette  troisième  partie  de  canal  est  de 
1  a,  aoo.ooo  fr. 
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,  Longcteor  totale  du  canal  de  Nantes  à  Brest . .  v .  . .  369,537-^0 

Nombre  total  des  écluses  180 

Dépense  totale  d'après  les  premiers  projets ...... .     a  3 ,000,000  fis. 

Le  canal  doit  atoir  10- de  largeur  au  plafond,  et  i3",ao  à  la  ligne 
d'eau ,.  à  l'exception  de  la'  première  partie  de  l'Ërdre  à  la  Vilaine,  on  celte 
dernière  largeur  sera  de  1 5",ao.  La  hauteur  d'eau  devra  être  de  1  ",Gj>. 

Les  éelnses  auront  3t"  do  longueur  entre  lès  buses,  èt  4e', 70  entre 
les  bajoyers  (tj. 

Les  dépensas  fnites  jusqu'à  l'année  i8aa  pour  l'exécution  de  ce  canal, 
ne  s'élevaient  qu'à  la  somme  d'environ  1 ,5do,ooo  fr.  La  compagnie  des 
quatre  canaux',  chargée  sur  la  même  ligne  du  canal  latéral  à  la  Loire  et 
de  celui  du  duc  de  Berri ,  s'est  engagée ,  par  un  traité  approuvé  par  la 
loi  du  1 4  août  182a ,  àiburnir  la  somme  de  29,^00,000  fr.  pour  l'achè- 
vement du  même  canal ,  au  moyen' de  ce  que  le  gouvernement  aurait 
terminé  les  travaux  dans  le  délai  de  dix  années  et  trois  mois. 

L'Intérêt  cgnseriti  par  la  compagnie  est  de  5  fr.  Ga  c.  p.  0/0. 

Le  tarif  et  les  conditions  du  cahier  des  charges  sont  les  mêmes'  que 
pourlecaual  latéral  à  la  Loire.  (  Voyez  lés  notes  placées  à  la  suite  de 
iette'Jigne). 

Suivant  le  rapport  fait  au  roi  le  ao  mai  1828,  les  ouvrages  exé- 
cutés sur  le  fonds  de  la  compagnie  montaient,  au  5i  mars  i8a8,  à 
1 5, 471, 837  fr,  a  Se. 

«  .  ...  .  1 


(1)  11  «t  ù  remarquer  que  cca  dimensions,  qu'on  a  adoptées  pour  les  canaux  de 
Bretagne  à  l'instar  de  celles  anciennement  faites  sur  la  Vilaine,  sont,  à  très-peu 
près,  les  mêmes  que  celles  suivies  en  Angleterre  pour  les  canaux  de  grande  navi- 
gation. 
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CANALISATION  DU  BLAVET. 

Un  arrêté  de  Bonaparte,  en  date  du  3o  fructidor  an  X(i?  sep- 
tembre 1 80»  ) ,  ordonna  que  la  rivière  du  Blavet  serait  rendue  naviga- 
ble depuis  Hennebon  jusqu'à  Pontivy . 

Cette  canaUsation ,  dont  les  projets  ont  été  approuves  le' 19  ventôse 
an  XII  (10  mars  i8o4),  et  qui  Ouvrira  ,  au  moyen  de  la  première  partie 
du  canal  de  Nantes  à  Brest  par  les  rivières  d'Hières  et  d'Aulne,  une 
communication  entré  les  ports  de  Lo rient  et  de  Brest ,  depuis  si  long- 
temps attendué  par  la  marine ,  et  qui  remplacera  d'une  manière  bien 
plus  avantageuse  celle  proposée  à  plusieurs  reprises  de  Quimper  à  ïïrest , 
ajournée  indéfiniment  le  i3  mai  1806  ;  est  aujourd'hui  terminée. 

Sa  longueur  est  de  69,818"  depuis  Pontivy  jusqu'à  la  mer,  et  sa 
pente,  de  5a",55  entre  ces  deux  points,  est  rachetée  par  vingt-sept 
écluses,  destinées  à  contourner  les  vingt-sept  barrages  qui  sont  établis  ai 
lit  de  rivière.  '•  • 

Il  a  été  également  construit  vingt-sept  maisons  eclusières,  trois  cent 
sortante  ponts  ou  aqueducs,  et  six  arches  marinières. 

I^i  profondeur  d'eau  sur  les  hauts-fonds  de  la  rivière  est  de  IV 
Ives  écluses  ont  a5m  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre,  4^,70  de  lar- 
geur entre  les  bajojers,  et  des«hutes  de  i",3a  à  a",6o. 

I»ar  le  même  traité  passé  pour  l'achèvement  du  canal  de  Nantes  à 
Brest  et  approuvé  par  la  loi  du  i4  août  1822 ,  4a  compagnie  des  quatre 
canaux  s'est  chargée  de  fournir  au  gouvernement  une  somme  de  800,000  f. 
nécessaire  pour  l'entier  achèvement  du  canal  du  Blavet,  au  même  in- 
térêt et  aux  mêmes  conditions  que  pour  le  premier  canal. 

Les  dépenses  laites  depuis  cette  époque  jusqu'au  3i  mars  1828  pour 
le  canal  du  Blavet  montaient  à  la  somme  de  1,157,639  fr.  70  c.  La 
navigation  est  ouverte  depuis  le  4  novembre  1825. 
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L'objet  de  ce  canal  est  d'ouvrir  une  < 
St.-Malo ,  ou  plutôt ,  au  moyen  de  la  navigation  établie  sous  François  Ier 
sur  la  Vilaine  (i)  entre  la  mer  de  Gascogne  et  la  Manche,  depuis  la 
Roche-Bernard,  à  l'embouchure  de  la  Vilaine,  jusqu'à  l'embouchure 
de  la  Rance,  sous  les  murs  de  St.-Malo,  en  rapprochant  ainsi ,  par  un 
trajet  de  trente  lieues  à  travers  la  Bretagne,  deux  ports  qui  se  trouvent 
séparés  l'un  de  l'autre  par  une  navigation  maritime  de  cent  cinquante 
heues  dans  une  mer  souvent  orageuse ,  et  traversée  par  les  croisières 
de  l'ennemi. 

On  a  vu  qu'en  janvier  1784  les  États  de  Bretagne  s'étaient  occupés  à 
foire  étudier  plusieurs  canaux  qu'ils  désiraient  établir  dans  cette  pro- 
vince ,  et  parmi  lesquels  figuraient  deux  projets  qui  avaient  tous  les 
deux  pour  objet  de  joindre  la  Vilaine  à  la  Rance ,  l'un  au  moyen  de  la 
rivière  de  Meu ,  et  l'autre  en  se  servant  de  la  rivière  d'Ule. 

Cette  dernière  direction ,  à  laquelle  les  membres  de  l'académie  des 
sciences ,  qui  furent  chargés  d'examiner  ces  projets ,  donnèrent  dès 
cette  époque  la  préférence  *ur  la  première,  réunit  également  les  suf- 
frages de  l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées  qui ,  dans  sa  séance  du 
6  nivôse  an  XII  (28  décembre  i8o3),  s'empressa  d'autant  plus  d'adopter 
les  dispositions  de  ce  projet,  sur  le  rapport  d'un  de  ses  inspecteurs  - 
généraux,  qu'elle  crut  rendre  hdmmage,  dans  cette  occasion,  à  la  mé- 
moire de  M  de  Chesy ,  qui  avait  dirigé  les  opérations  préliminaires  qui 
avaient  servi  à  sa  rédaction ,  et  un  des  ingénieurs  qui,  par  son  mérite , 
ses  rares  vertus  et  ses  longs  services,  avait  le  plus  contribué  à  fon- 
der la  réputation  du  corps  qu'il  avait  honoré  pendant  soixante  ans. 

'  4  1    1  .  1 
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Ce  projet,  rédigé  par  M.  Liard,  avait,  ainsi  qu'on  Fa  exposé, 
un  triple  avantage  sur  celui  dont  avait  été  chargé  M.  Bremontier: 
premièrement ,  de  passer  par  la  ville  de  Rennes  ;  secondement ,  d'être 
moins  dispendieux,  étant  d'un  sixième  plus  court,  et  n'exigeant  que 
quarante-huit  écluses  au  lieu  de  soixante-douze  qu'il  fallait  établir  en 
employant  la  rivière  de  Meu  ;  troisièmement  enfin  de  pouvoir  un  jour 
te  lier  plus  facilement  à  la  navigation  de  la  haute  Vilaine,  et  peut- 
être  par  la  suite  au  canal  qui  joindrait  la  Loire  avec  la  partie  supé- 
rieure de  cette  rivière  en  remontant  la  Mayenne,  »  l'on  devait  jamais 
s'occuper  de  ce  projet. 

La  première  branche  de  ce  canal  à  peint  de  partage  partant  de 
Rennes,  suit  la  rivière  d'ille ,  passe  par  Betton,  St. -Germain , 
St.-Médard  et  Montreuil,  et  arrive  à  la  butte  de  Tanouarne,  près 
le  bourg  de  Bazouges  sous  Hédé ,  où  se  trouve  établi  le  point  de  partage. 
Sa  longueur  entre  ses  deux  extrémités  est  de  34,190"  de  longueur,  et 
sa  pente,  qui  est  de  43",33o,,  sera  rachetée  par  vingt  écluses. 

Le  bief  de  partage,  au  moyen  d'une  coupure  de  1  a",oi5 ,  aura  Go77" 
de  longueur ,  et  sera  alimenté,  outre  les'  eaux  qui  proviendront  de  la 
tranchée  qui  sera  faite,  et  lesquelles  ont  paru  devoir  être  très-abon- 
dantes ,  par  les  eaux  de  la  rivière  d'Ule  prises  à  sa  source,  et  par  les 
ruisseaux  du  Boulet,  de  Chesnay  et  de  Bescberel,  dont  le  produit 
monte  à  1 167  pouces  et  demi  de  fontainier  (aa,o46",76  cub.  par  vingt- 
quatre  heures),  et  qui  seront  amenées  par  trois  rigoles  sur  un  dévelop- 
pement ensemble  de  55,446",94.  Les  eaux  qui  ne  seraient  pas  néces- 
saires à  la  navigation  en  hiver  seront  conservées  dans  un  bassin  établi 
dans  l'ancien  étang  et  dans  la  lande  de  Bazouges  près  le  bourg  de  ce 
nom.  Ce  bassin ,  qui  pourra  contenir  190,000"  cubes  d'eau  ,  communi- 
quera avec  le  bief  de  partage  par  un  chénal  de  80™  de  longueur. 

La  seconde  branche,  à  partir  de  ce  bief  de  partage,  suit  le  vallon  du 
Linon ,  en  passant  par  Tinteniac  et  la  chapelle  St.-Domineuc,  et  entre 
à  Evran  dans  le  Rance,  dont  elle  suit  le  ht  jusqu'à  Diaan. 
Sa  longueur  développée,  depuis  l'extrémité  mi  bief  de  partage  jiw- 
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qu'à  Dinan ,  est  de  39,629"  ,  dont  1  a,  1 99*  dans  le  Ut  de  la  Rance. 

La  pente,  depuis  l'extrémité  du 'point  de  partage  jusqu'à  la  Rance, 
de  5a",79 ,  et  celle  sur  cette  rrvière  jusqu'à  la  mer,  de  to*\49»  produi- 
sant ensemble  une  différence  de  niveau  de  63",  a8,  seront  rachetées 
par  vingt-huit  écluses. 

La  longueur  totale  du  canal  pour  les  deux  branches  et  le  bief  de  par- 
tage ,  est  de  80,796" ,  et  le  nombre  des  écluses  de  48". 

Les  édtraes  ont  a7",o5  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre,  et  4",7o  de 
largeur  entre  les  bajoyers;  treize  de  ces  écluses  étaient  construites; 
neuf  étaient  très-avancées;  quinze  autres  étaient  sur  le  point  d'être  fon- 
dées ,  et  dix  restaient  entièrement  à  faire. 

U  doit  être  construit  sur  ce  canal  trois  réservoirs ,  soixante-onze 
ponts  et  cent  cinquante  déversoirs. 

Les  ouvrages  commencés  le  12  juin  1804  et  exécutés  avant  ta  loi 
d'emprunt  montaient  à  la  somme  de  6,000,000  fr. ,  et  l'on  estime  que 
ceux  restant  à  faire  s'élèveront  à  la  même  somme. 

Le  canal  d'Ille  et  Rance  a  été  compris  dans  le  traité  passé  ontre  le 
gouvernement  et  la  compagnie  des  Quatre  Canaux ,  en  foreur  des  ca- 
naux de  .Nantes  à  Brest  et  du  Blavet ,  pour  la  somme  de  6,000,000  fr. , 
prêtée  aux  mêmes  conditions  que  celles  avancées  pour  ces  canaux. 

Les  dépenses  faites  sur  ce  fonds  montaient ,  au  5l  mars  i8a8,  à  ta 
somme  de4,6a4,i5i  fr.  66  C 
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NOTES 

RELATIVES  AUX  CANAUX 

COMPOSANT  LA  TROISIÈME  LIGNE  DE  JONCTION  DES  DEUX  MERS. 


CANAL  DU  CENTRE. 
{Extraits  des  Mémoires  de  M.  Cduthey,  publiés  par  M.  Navier.) 

- 

(A)  En  faisant  la  récapitulation  de  la  quantité  de  bateaui  qui  pourraient  passer 
sur  le  canal  du  Centre,  on  troure  , 

Pour  le*  vint   540  30  10,800 

Les  bois   1080  i3  14,040 

Les  charbons  de  terre   1000  1a  12,000 

Les  fers   60  1  a  730 

Les  blés     a 00  aa  4>4°° 

Le  poisson   ao  1  a  a4o 

Les  vieilles  futailles   40  a4  960 

Plâtre   3a  13  384 

Marbre   -   5  ao  100 

Pierre  a  bfitir   80  4  3ao 

Mines  de  fer,  briques,  chaux   6  4  M 

Foins,  chanTres,  laines,  cuirs,  etc   a5  s4  600 

Les  sels  et  les  ancres  de  vaisseaux   54  a4  1,396 

Marchandises  qui  passent  par  bateaux  à  Chfilons   140  a4  3,36o 

A  reporter   3,a8a  3*7  49>944 
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Report   3,38a  337  49,3/^ 

Celles  qui  passent  par  terre  à  Châlons   i3o  34  3,iso 

Celks  qui  passent  par  l'AuTergoe  et  Moulins   360  34  6,340 

Celles  qui  s'embarquent  soc  la  Loire  à  Roanne   soo  34  4*800 


Total   3,873    299  63,4o4 

  16  1/3 


D'où  il  résulte  qu'il  passera  environ  l'équivalent  de  trois  mille  huit  cent  soirante- 
douxe  bateaux,  chargés  de  49,000  kilog.,  qui  parcourront  moyennement  seize  lieues 
et  demie  de  longueur  sur  le  canal,  et  qui  paieront  pour  le  droit  des  actionnaires 
chacun  3s8  fr.,  ce  qui  fera  en  totalité  1,368,704  fr. 

(B)  Tarif  des  droits  perçus  pour  cinq  kilomètres  (3,566  toises)  de 
distance  parcourue. 

Dix  myriagrammes  de  toutes  matières  et  marchandises  ci-après 


spécifiées  paieront,  savoir  :  „i  J 

}H 

a-  *.  *»•- 

Pour  les  marchandises  non  encombrantes   0,04  5,4og 

Pour  les  marchandises  encombrantes   o,o5  6,761 

Le  poinçon  de  Tin  (i)  de  334  litres  (a4o  pintes)   o,is  6,737 

—  d'eau-de-vie,  vinaigre  et  autres  liqueurs. .    0,13 

—  de  lie   °»«9 

—  de  fruits  et  légume»   °>°8 

Le  poinçon  vide   °>0* 

DU  myriagrammes  de  toiles,  briques,  chaux,  plfitre,  sable,  ar- 
gile, etc   <V>35  4>» 

—  de  foin  et  paille   o,o3  3,33 

Va  mètre  cube  de  boi»  à  bâtir,  boi»  carré  et  sobres   »»aa  3>'  « 


(  1)  L«  poid»  U'uo  poinçon  de  via  ttt  irrité  ^5  kilog.  Comme  la  pesanteur  •pecifiqoe  du  tïi 
de  Bourgogne  e»t  ©".goiS,  celle  île  l'eau  «"tant  l'unité ,  le»  a»1 1«  trei  j»t»ent  m  Wlog.  Il  en  re»t« 
i3  pour  U  poid.  d'un  poinçon  ride. 
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tr.  mi 

4m. 

0,18 

3,5a 

o,0o 

©,5o 

a,94 

0,12 

3,53 

0,06 

3,84 

0,16 

3,30 

0,30 

3,739 

0,l6 

0,25 

0,33 

3,95 

0,l4 

0,31 

y  .  tra:n  ou  mdeau  de  37  mètre»  de  longueur  de  bois  carres  

5;i5 

4,i5 

a,5o 

Bateau  de  la  tenue  de  60  centimètres  d'eau,  non  compris  le  fond  (1), 

3,00 

o^54 

3,00 

o,654 

3,00 

0,981 

4,00 

1.388 

4,10 

»,3ai 

2,;5 

0.899 

G,  00 

4»oo 

1,388 

5yOO 

t,635 

Un  bateau  à  bascule  de  poisson,  4  la  tenue  de  o",6o  d'eau,  paiera 

o,i5 

3,l5 

(1)  La  tenue  d'ean  de»  bateaux  ferle  entre  60  et  80  centimètres  non  comprit  le  fond.  La  charge 
correspondante  a  ce*  deux  limite»  est  ordinairement  de  41,000  «t  56, 000  kilogramme* ,  en  aorte 
qoa  U  tenue  <Teeu  moyenne  et  70  centimètres  et  la  c barge  moyenne ,  49,000  kilo*  Lei  ba- 
teaux Tulea  prennent  ordinairement  w  t  ta  centimètres  d*eau ,  mirent  qu'il»  sont  en  sapin  ou 
en  chêne. 
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fr.     c.  «ta. 

—  de  i*,5     9,i5 

—  d.  ac*,5   5,oo 

—  de  ai-,5   4,7* 

Tous  bateau  dont  la  tenue  excédera  60  cent,  paieront  par  chaque 

double  décimètre  cTnogmcntation   0,60  5,878 

Les  bateaux  ci-dessus  mentionnes  doivent  être  entendus  de  ceux  fréquentant  le 
canal  de  Briare  ;  la  charge  des  bâches  et  ciscclandcs  venant  de  la  Saône ,  et  autres 
bateaux  de  forme  différente,  de  moindre  ou  plus  grande  dimension,  sera  réduite  et 
déterminée  d'après  la  tenue  d'eau ,  et  paiera  dans  la  même  proportion , 

Bateau  vide   0,65  c. 

{ Ce  qui  revient  à  i5  fr.  4»  c.  pour  le  trajet  entier,  au  lieu  de  M  fr.  que  donnait 
le  droit  de  5  sous  par  éclate.) 

(C)  Par  distance  de  5  kiJom.,  et  par  chaque  centimètre  d'enfoncement  d'eau  (i), 
déduction  faite  de  6  centimètres  pour  le  fond  du  bateau ,  un  bateau  chargé  de 


Bois  de  chauffage,  charboonettes  et  fagots,  paie   0,o5  0,981 

Merrain,  bois  de  fente,  jantes,  boissellerie   0,10  1,96a 

Houille,  charbon  de  terre,  cendres  lessivées,  chaux   0,04  o,"85 

Sable,  sablon,  gravier,  argile,  plâtre  en  pierre,  moellons  .....  o,o3  0,589 

Tuiles,  briques,  plâtre  cuit   O,o5  0,981 

F»">ie'   0,0a  o,3ga 

Pierre  de  taille    r^M  .  .  0,04  o,?85 

Marbre  et  meules  '."rT.'W  0,18  3,53a 

Cristaux  et  porcelaine   0,4o  7,848 

Faïence                                                 I^.''?^  V  ;  1  .  o,ao  3,9»4 

.  i.'.i»       .   ■    .    .  •  i(* .  H •  71     iJri         I'  "u 

-  —  .    -    i  - 

(0  La  charge  arduuire  dm  bat  «un,  poor  ua  tirant  dVu  A»  Ca  oi  *«  e*ntimiti*».,  <#t»ol 
<  rainée  ,  comme  il  «rt  dit  cS-dcnos ,  i  41,000  et  56>oo  Kilog „  eh*<roï  cenùmrtre  a'csfoocement 
doit  tir*  conùdeW  eo.«.  corr«p<md.»t  i  u».  char*,  mojfmt  de  700  il^tmmm.  C..t 
d'apréj  cetta  baM  que  la  coloone  ajouts»  au  tarif  a  «fté  calculée. 
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Verre  A  titres  •   •      0, ty  *  3,336 


Bouteilles   o,i5  a,943 

Ècorcc  de  chêne  sertant  à  faire  du  Un   0,1a  *.S54 

Fers  et  fontes  outrés   o,si5  4, go 5 

Fer*  non  outrés   o,ao  3,934 

Scories  de  diffère  as  métaux   o,i5  a,$43 

Mines  et  minerais  .   0,10  1,96a 


Bascule  a  poisson  par  mètre  carré  de  tillac   0,ao 

p 

Le  droit  est  perçu  uniformément  et  sans  aucune  augmentation  pour  les  bateaux 
ayant  plus  de  60  centrai,  d'enfoncement  d*eau.  Les  bateaux  inférieurs  en  dimensions 
aux  bateaux  de  la  Loire,  qui  peutent  passer  au  canal  de  Briare,  éprourent,  en  rai- 
son de  leur  moindre  capacité,  une  réduction  qui  s'opère  par  dixième. 

Lorsqu'un  bateau  est  chargé  de  différentes  espèces  de  marchandises,  le  droit 
n'est  plus  payé  à  raison  du  tirant  d'eau ,  mais  d'après  la  nature  du  chargement . 
comme  il  suit  : 


O.     :  itr,. 

Les  100  kilo*;,  de  cristaux  et  porcelaines   0,06  8,a4i 

—  faïence   o,83  4»»ai 

—  terre  a  titres  et  terre  blano   O,oa  a,747 

—  bouteilles     0,0,8  a^7a 

—  écorce  de  chêne  pour  tan   o,oi5  a, 060 

—  fer  et  fontes  outrés   0)03  ^,2, 

—  fer  et  fontes  non  outrés   0>oa4  3^ 

—  iC0™>   0,018  a,47a 

—  mines  et  minerais  , ...  o,©ta  1648 

—  fruits  et  légumes  .   ^  5)4p4 

—  foin  et  paille   0>oa  ^ 

—  tuiles,  briques  et  plâtre  cuit   0>0I  ,^4 

Le  mètre  cube  de  marbre   0>6©  3,o5a 

—  pierre  de  taille  •   o»u  0,604 

—  pierre  mureuse  et  plâtre  cru  ». .  0,08  o,54cj 

~  P1*1"  cuit   oyoo  0,951 

—  «baux  et  cendres  leatltées   ©,oS  o,8i5 
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t..   ..  4«. 

Le  mètre  cub«  de  bot*  à  bâtir,  bois  carré,  solives,  bois  en  grume, 

bois  de  fente,  merrains ,  Jantes,  lattes,  boÏMeUerie ,  etc   o,  1 1  i  ,634 

—  houille,  charbon  de  terre   0,09  i,>34 

—  sable ,  wblon,  gravier,  argile   0,07  o,5ao 

—  bois -brûler,  ebarbonnettes  et  fagots   0,07  1,573 


Pour  les  marchandises  non  spécifiées  ci-dessus,  le  droit  continue  à  être 
conformément  à  In  loi  du  a8  fructidor  an  V  (14  septembre  1799)  (1). 

On  voit ,  par  l'inspection  do  la  colonne  ajoutée  à  ce  tarif,  qu'il  y  a  • 
ques  différences  entre  le  droit  perçu  sur  les  mêmes  marchandises  quand  elles  for- 
ment la  charge  entière  d'un  bateau,  ou  quand  elles  n'en  formeut  qu'une  partie. 
Mais,  indépendamment  de  ce  qu'il  n'y  a  plus  d'arbitraire  dans  la  perception,  ces 

cien.  On  remarquera  aussi  que  les  droits  sur  toutes  les  marchandises,  a  l'exception 
des  cristaux  et  porcelaines,  et  particulièrement  ceux  payés  par  les  bois,  les  char- 
boas  et  la  pierre,  qui  forment  avec  le  Tin  les  principaux  objets  du  transport,  de- 
t  bien  au-dessous  du  taux  fixé  par  l'édit  de  janrier  1783. 


(D).  L'administration  du  canal  du  Centre  ne  subsista  sous  la  forme  d'une  régie 
intéressée  que  jusqu'au  1"  octobre  1807.  Un  décret  du  1"  septembre  de  cette  année 
la  suppression  de  cette  régie  en  admettant  le  fermier,  s'il  le  désirait,  A 
Son  compte  fut  effectivement  réglé  de  cette  manière, 
et  présenté  en  181a  au  conseil  d'état.  Il  fut  reconnu  qu'au  i"  octobre  1807  le  fer- 
mier se  trourait  en  avance  d'eoviron  3oo,ooo  fr.  ;  on  lui  tint  compte  de  cette 
a\aiice,  et  il  reçut  en  outre  une  indemnité  de  95,000  fr. 
Bn  supprimant  la  régie  intéressée,  le  décret  du  1"  septembre  1807  a  organisé  la 


(.0  Au*  dispositions  prescrites  par  ce  tarif  il  but  encore  ajouter  les  suivantes,  qui  ont  ilé 
ordonnées  par  le  décret  du  5  août  181 J  :  i*  chaque  bateau  passant  Ici  «cluse*  de  garde  pour 
reoir  charger  dans  Ici  baisins  paie  de  1  fr.  i  1  fr.  5o  c,  suivant  ses  dimension»  ;  a"  nn  bateau 
><c  la  Loire,  charge*  de  poterie  de  grés  et  de  poterio  commune,  paie,  par  distance  de  cinq 
kilomètres  et  par  centimètre  d'enfoncement,  tf  cent.,  et  10  cent,  quand  le  bateau  n'est  chargé 
qu'en  partie)  cent  kilog.  do  ces  nurchudises  paient ,  poor  la  anime  distance,  i  fr.  «cent,  et 
1  fr.  1  ont]  *  »«  kiloKtvt  de  riz  et  d'orge  paie  aa  cent,  par  5  kilo™ 
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perception  par  la  régie  des  droils-rèunis,  suivant  un  mode  qui  subsiste  encore  au- 
jourd'hui, et  dont  on  ra  donner  succinctement  l'Idée. 

L'administration  de  perception  se  compose,  i*  d'un  conaei vatcui  réXdant  4 
Chilons;  a«  d'un  contrôleur  vériacateur  ambulant;  3*  a^n  receveur  principal  a 
Paris,  commun  avec  les  canaux  d'Orléans  et  de  Loin  g;  4*  de  »»x  reeeveun-parti- 
cullers  placés  a  Châlons ,  Chagny,  St.-Lcger,  Blanzy,  Paray-le-Mtjnial ,  efDigoln; 
5*  de  six  contrôleurs;  6*  d'un  surnuméraire  appointé  et  d'un  aspirant  sans  ap- 
pomtemen»;  <f  d'un  préposé  aux  recettes  éventuelle*  de  I* rigole  de  Ttitwy. 

Le  conservateur  a  ta  dépôt  de»  popiers  et  la  police  du  canal ,  sou*  h»  direoliou 
exclusive  de  l'administration  des  Ponts-et-Choussées  ;  il  surveille  mus  celle  des 
drolts-réunis  fa  perception,  rend  les  compte*  tons  les  mon,  prépare  celui  que  le 
receveur  principal  rend  chaque  année;  il  fait  au  moins  une  tournée  chaque  tri- 
mestre ,  dans  laquelle  il  examine  les  registres  des  percepteur*. 

Le  contrôleur  ambulant  vérificateur  est  continuellement  en  tournée;  il  vise  le» 
registres,  surveille  les  employés,  arrête  à  la  Un  du  mois  le  produit  rie  chaque  bn~ 
rean ,  et  en  rend  au  directeur-général  des  droits-réuois  an  compte  dont  il  remet  I* 
double  au  conservateur.  Il  se  concerte  avec  lui  pour  donner  dos  ordres  à  tons  les 
employés,  à  l'exception  de  ce  qui  concerne  le  service  des  ingénieurs. 

Le  régisseur  principal  à  Poris  rend  un  compte  annuel  de  recelte  et  dépense,  ap- 
puyé de  celui  des  receveurs  particuliers;  il  recourre  le*  lettre*  de  change  quo  ce* 
receveur*  lui  adressent. 

Les  receveurs  particulier*  perçoivent  le  montant  des  droits,  tel  qu'il  est  établi 
par  les  contrôleurs ,  après  avoir  vérifié  dans  le*  bateaux  leurs  opérations.  Hb  per- 
çoivent également  les  autres  produit*  du  canal ,  sur  les  note»  et  baux  qui  leur  sont 
remis  par  le  conservateur.  Ils  paient  le»  dépense»  pour  travaux  ou  appoiiiteanens, 
d'après  1-s  mandats  du  préfet,  sur  quittance  double,  dont  l'une  est  envoyée  à  Pari», 
et  l'autre  remise  au  conservateur  pour  demeurer  dans  le*  archives. 

Les  contrôleurs  surveillent  la  conduite  des  gardes  et  éclusiers,  et  s'assurent  qu'ils 
dressent  exactement  les  procès-verbaux  de  délits;  Ifs  en  rendent  compte  au  con- 
servateur, qui  sollicite  la  décision  du  directeur-général  des  Ponts-et-Chaussées- 
Lcs  contrôleurs  vérifient  les  chargemens  des  bateaux,  déterminent  le  montant  de» 
droits  à  percevoir,  s'assurent  si  le  chargement  est  conforme  à  ce  qui  est  marqué 
sur  le  dernier  passavant  obtenu  ,  et  y  font  note  de  la  différence  ;  ils  comparent 
ton*  le*  )our*  leurs  registre»  aveo  ceux  des  receveurs ,  et  le*  mettent  d'aceoni  ;  ih> 
«irvt-iltent  les  fraude*  relative» aux  marchand****  sujette*  aux  droits-ré unim. 
Il  est  rendu  compte  au  dlretteur-général  de»  drolts-réunis  de  ht  conduite  de»  etnV 


on  tonds  de  rctratte.  I.e  cowsenrateerr,  eti 
mt ,  peuretit  en  cas  «Tor^errc*  les  suspendre. 
•h  la  flo  de  cbaqnc  année,  on  faK«me  smnùc  commune  du  produit  de*  neufder- 

gùoéraldc 


f£)  Tabisav  <2es  éêprrttvs  et  des  produits  du  canai  du  •Centre 
pendant  vingt-deux  années,  depuis  Van  II  (1794)  jusqu'en  181 5. 


An  II. 

An  111 

A»  IV  

An  V  

An  VI  produit  cueckif. 

An  Vît  

Aa  Vlll  

Aa  IX  

An  X  

Ao  Xi  

Ad  XJI  

An  XIII  

Aa  XIV.  — 1806  

An  1807  

An  i8»8  

An  1809....-  

An  1810  

Ao  1811  

An  i8n  

An  i8.3.  

An  1814  

Ao  i8i5  

Année  moyenne ,  »  partir  Je  Tan  VIII  pour 
1m  •léproKi,  et  Je  l'an  IV  pour  le*  ré- 
crites  

■  -   


1  F. I>  CAS  ES. 


48.-t.ji 

Gi.  .45 

6*,fyi 
79.7 '6 

SS2 

77.S>7 
68,64.. 
Gi.ogG 
63.977 
(•8,rp5 
45  9»5 


Tr  »««i>«  i>M- 


64.577 


■01,310 
ifJ.g  5 

ii5(S3. 
3i5,3o3 
769,84» 
iM,o3<j 
,5n,3M 

□  3J,f)lL) 

io8,i46' 
1  '».9iJ 

61  ,(>t5 

5M44 


153,979 


Tol»i.t. 


4*»7»> 


69. 891 
170,733 

«11,11* 

363,514 

3811,676 

'«7,897 
3i-i,5W 

in,»86 

3t  1,117 
176,83c 
181,039 
182,441 

101,778 


2i8,556 


■  <ra,ooo 

397,008 

254,376 

3g8,iC7 
3r/5, 1 6tj 
335,7Ï« 
611,645 
680, 3o6 
583,iyJ 
585, 199 

6l3,tioi 

48o,5. 
338,5. 
226,00 
too.hfio 

2{t.8$l 


406,821 


tour  connaître  les  dépe&KS  annuelles  que  nécessite  le  canal,  on  ne  doit  poiut 
«toir  égard  aux  année»  antérieures  a  l'an  VIII,  parce  qu'il  e»t  Tisible  d'une  part 
que,  par  suite  des  circonstances  pcrfrriqoes,  on  laissait  manquer  cet  outrage  des 

s;  et,  de  l'antre ,  <f»e  les  frais  de  régie  ne  poliraient 
1  mat  que  le  droit  de  naTigatJoo  eût  été  établi.  Les 
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dépense»  annuelle*  pour  ce»  frais  de  régie  se  sont  élevées  moyennement  û  prc*  Ue 
C5,ooo  fr.,  et  celles  des  travaux  a  i54,ooo  fr.  ;  mais  il  faut  observer  pour  ces  der- 
nières, qu'avec  l'entretien  ordinaire  se  trouvent  confondus  les  travaux  d'améliora- 
tion. On  n'a  tenu ,  comme  on  l'a  déjà  remarqué,  un  compte  séparé  de  ces  dentier» 
travaux  que  pendant  la  durée  de  la  régie  intéressée,  c'est-à-dire  que  depuis  l'au  VII 
jusqu'en  1807,  et  ils  se  sont  élevés  dans  cet  intervalle  à  la  somme  de  543,783  fr. 
11  faudrait  y  ajouter  le  montant  des  travaux  de  même  nature  faits  pendant  les  an- 
nées suivante»  :  mais,  comme  on  uc  le  connaît  point  exactement,  ou  supposera  que 
les  dépenses  d'amélioration  se  sont  bornées  à  la  somme  précédente,  et  cela  pourra 
compenser  la  réduction  que  les  dépeuscs  ordinaire»  ont  éprouvées  en  1814  et  i8i5. 
En  répartissant  donc  la  somme  de  543,783  fr.  sur  les  seize  années  qui  se  sont 
écoulées  à  partir  de  l'an  VII,  on  aura  pour  chacune  33,93 '|  fr.  ;  retranchant  cette 
dernière  somme  des  153,979  fr.  trouvés  pour  la  dépense  annuelle  de»  travaux,  il 
restera  pour  les  frais  d'entretien  iao,o55  fr. 

On  peut  donc  conclure  de  ce  qui. précède,  que  le»  frai»  de  régie  du  fr. 

canal  du  Centre  s'élèvent  annuellement  a  environ   65, 000 

Les  frais  d'entretien  a   130,000 

Ce  qui  porte  la  dépense  totale  à   i85,ooo 

La  recette  /est  élevée,  année  moyenne,  à   407,000 

Par  conséquent  le  produit  net  est  de   a 2 2, 000 


CANAL  LATÉRAL  A  LA  LOIRE. 

(  F  )  Note  sur  le  prix  du  transport  de  Digoin  à  Briare.  (  Extraite 
du  rapport  de  M.  Gauthey,  du  14  avril  1806.) 

On  charge  ù  Cbûlons  sur  les  bateaux  du  canal  depuis  aoo  jusqu'à  »4o  pièces  de 
vin,  chacune  pesant  5oo  liv.  ;  on  fait  marché  a  Châlons  a  raison  de  18  à  34  liv.  par 
pièce  pour  la  conduire  à  Paris,  et  le  marinier  se  charge  de  prendre  un  second  ba- 
teau à  Digoin  à  ses  frais;  mai»  comme  il  arrive  au  moins  le  tiers  et  souveot  la 
moitié  du  temps  où  l'on  ne  charge  sur  la  Loire  que  de  60  à  70  pièce»,  il  faut  alors 
prendre  un  troisième  bateau  qui  est  au  compte  du  marchand  ;  ces  bateaux  s'a- 
chètent a  Digoin  de  730  a  960  liv.,  ils  se  vendent  a  Briare  de  t5o  à  aoo  liv.  Ainsi 
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la  perte  est  de  fijo  à  j6o  lit.  pour  100  pièces,  c'est-à-dire  i5  lit.  6  sons  par 
pièce.  Le  temps  do  transport  de  ChàJons  a  Paris ,  est  depuis  un  mois  jnsqu'ù  trois 
et  quatre  roois.  Le  déchet  sur  le  tin  est  ordinairement  de  a  pintes  i/a  en  hiTer,  et 
de  5  pintes  en  été  *,  ce  qui ,  A  5  sous,  produit  s  Ut.  5  sous.  Le  coulage  en  été  est 
au  moins  le  double,  ce  qui  fait  a  tir.  10  sous  ;  on  perd  encore  sar  les  tonneaux  qui 
s'achètent  18  lit.,  et  ne  se  rendent  que  a  lit. ;  ainsi  on  perd  1716  par  tonneau, 
ou  1  lir. ,  et  en  tout  au  moins  4  Ht. 

Lorsque  le  rin  est  exposé  trois  ou  quatre  mois  au  soleil,  à  ta  ploie  et  A  l'infidélité 
.  des  mariniers ,  il  y  a  beaucoup  de  déchet,  qui  peut  être  porté  au  moins  a  4  lir.  par 
pièce.  Voici  le  détail  de  ce  que  conte  le  transport  d'une  pièce  de  rin  de  Chalons 
A  Paris,  lorsqu'on  n'eproure  aucun  obstacle  : 


Sur  le  canal  do  Centre,  les  droits  sont  de   a  17 

Les  tirais  de  transport  montent  à   1  15 

Sor  les  canaux  de  Briare  et  de  Loing,  les  droits  sont  de   a  ,8 

Les  frais  de  transport  de  Briare  a  Paris,  de   4  00 

Les  frais  sur  la  Loire,  au  moins  de   6  10 

Total   18  . 


C'est  le  moindre  prix  que  l'on  paie  actuellement  ;  on  roit  aussi  que  le  prix ,  sur 
le  canal  du  Centre ,  compris  les  droits ,  est  de  4  sous  par  lieue. 

Prix  (du  transport,  lorsqu'on  éprouve  beaucoup  d'obstacles  : 


a»,  è. 

Sur  les  canaux,  prix  invariable   1 1  I0 

Transport  sur  la  Loire   ,a  ,0 

Perte  sur  l'achat  d'un  troisième  bateau   &  t0 

Double  versement  dans  les  bateaux   1  00 

Déchet  sur  le  rin,  lorsqu'il  est  deux  mois  en  route   3  10 


Total  du  transport  au  maximum   49  • 

A  ce  prix ,  le  transport  par  terre  ne  reviendrait  souvent  pas  plus  cher ,  et  si  l'on 
prend  le  plus  souvent  la  voie  des  canaux,  c'est  que  ce  fort  prix  n'est  qu'éveu- 
luel;  mais  il  faut  compter  que  cela  arrive  environ  le  tiers  du  temps. 

En  suivant  les  mêmes  prix  pour  le  canal  latéral ,  les  3?  livres  et  i/a  a  4  sous  par 
lieue  coûteraient  7  lir.  10  s.  que  l'on  doit  réduire  au  pus  A  7  lir.,  parce  qee, 
<lans  ce  canal,  il  n'y  a  pas,  en  proportion  de  la  longueur,  le  tiers  du  nombre  des 


«e  ferontpo»  un  objet  «cas.  par  pneu-  de  Tin. 

D'aprù*  «mm  données,  on  trouver»  qnel  s«m  k  prix  «Va  transport  d'aae  pièce  <fc 


«ao ,  Aorsque  le  canal  «ara  construit. 

•ttt.  -t. 

Pour  le  canal  du  Centre ,  droits  comprit   t}  ta 

Pour k  caual  latéral   7  a 

Pour  je  t(*maaort  et  ks  droits  <k  BriareAfalt»     -6  46 

Total   18  ta 

Tandi»  qull  en  coûte  à  présent  en  été   4a  00 

Ainsi,  il  7  aura  un  bénéfice  sur  chaque  ijièce  de   a4  • 


Ha  passé,  l'année  dernière,  190,000 pièces  de  vin  de  Bourgogne  sur  le  canal 
in  Centre  ainsi  que  sur  1a  Loire,  dont  prenant  le  tiers  pour  ce  qui  est  passé  en  eau 
%as»e,  on  aura  au  moins  60,000  pièces  qui  auraient  suivi  le  canal  latéral  s'il  eûtété 
•aît,  et  sur  lesquelles  on  aurait  épargné  24  liv.  par  pièce,  ce  qui  aurait  produit 
i,44»»ooo  liv. ,  ei cédant  <k  beaucoup  l'intérêt  des  sommes  que  l'on  aurait  dépen- 
sées pour  la  construction  du  canal. 

Un  autre  bénéfice  encore  plus  important  que  ferait  U  commerce,  est  sur  le  nombre 


(1)  Si  l'on  emploie  Jet  chameaux  pour  Taire  patter  1rs  bateaux ,  oa  peut  ««limer  que  quatre 
homme»  mettront  au  plu»  une  heure  pourpauer  la  rmère  avec  en  chameaux;  «a  WfaoMat  que 
le*  bateaux  prennent  3  pied»  d'eau  et  qu'il  n'y  en  ait  qu'un  pied  Jane  la  rÏTarre,  il  faudra 
«ffeiarr  une  quantité  d'eau  équÏTatente  aux  a/3  de  la  charge  du  bateau  de  100,000  lir.  ou 
«.«m.  U».  équivalant  à  g,3  pied»  cube»  qu'il  faut  eleTer  à  i  piodi  au  plu*;  et  comme,  d'aprt» 
UoapéTicnce ,  nn  bonne  puil  enluver  8  pte<l»  00 Ht»  A  ro  p.  de  hauteur  dan»  une  minute  ,  ou 
t»  |>îwl*«ube»  à  1  pied»;  par  conséquent  quatre  homme»  enlèveront  160  pied»  cube*  par  minute, 
«•  960  pied*  en  si»  minute*  ;  lavrarertée  te  fera  comme  celle  dut  bac»,  où  le»  homme*  qui  tirent 
au  cable  emploient  une  heure  pour  parcourir  un  quart  de  lieue,  pars*  qu'il»  «ctourœat  i 
chaque  longueur  du  bateau;  et  comme  la  traver*e>  e«t  au  plu»  de  i5o  toue»,  taisant  ijtÛ  de 
lieue,  il  t'eniuit  qu'on  fera  aitcmcnl  cette  traverse  en  un  quart  d'heure ,  à  quoi  ajoutant  un 
quart  d'heure  pour  le  faire  tortir,  on  emploiera  au  plu»  une  heure  ,  ce  qui  équivaut  pour  le* 
quatre  fM*Mxei  à  une  demi- jour*»**,  ou  i  t.6d.  par  pKc*;«e  qui  fera  pour  a 00  pièce*  iSIît., 
.iow  b«m  oapaHe  de-eouwtr  m  tlépenan  d'un»  denw-jouraée  de  I 
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de  bateaux  que  Ton  rend  à  Paris  à  tll  prix,  et  sur  chacun  desquels  on  perd  5oo  à 
600  tir.  surplus  de  3,000  bateaux,  ce  qui  produit  encore  plus  d'un  million. 

Un  troisième  bénéfice  consiste  dans  la  Tente  des  futailles  (1),  sur  lesquelles  il  j 
aurait  au  moins  8  Ut.  de  bénéfice  par  pièce,  et  sur  i5o,ooo  pièces,  i, 300,000  Ht. 
Ainsi ,  l'on  Toit  que  sur  le  commerce  des  vinril  J  aurait  plu»  de  3  millions  de  bé- 
néfice à  faire  par  an;  de  sorte  qu'un  rerciiu-  de  deux  ans  et  demi  à  trois  ans  au  plus 
rembourserait  des  frais  de  conjtructiOB. 


(G)  Tableau  des  jauges  faites  dans  le.  mois  de  septembre  i8o5. 


POUCÏ5 


Mil  Ht  S  CUM3 


Premier  bief  oh  retenue  àu  point  de  partage. 


Vouzance  

Rijuseau  «le  Talcine  ...........-...■..•«••...>  

HWiere  d'Odile  

Kuii*eau  du  Tbril  ,  

HiTttrcdoBibiw  


76  pli  a 
a3,4«3  A* 


gi3>"-,074 
>iSi  ,600 
75o8  ,a»o 


Ruiwau  de  Beaulon.. 

—  de>  Planche*.... 

—  deLfuneoey.... 

—  de  Laeolin  

—  de  Labroo  

—  de  Fleurr  ...... 

—  de  Vexeloup. . . . 
-de  ~ 


>•  


B,o83  ,800 


1 15,«7:     ,  48 


Totaux. 


(i)Le«  futaille»  content  en  Bourgogne  i5«  16  Ut.,  elle»  ne  te  Tendent  i  ParU<(ue  al»T.,  elle* 
coûteraient  pour  le  retour  1  Ut.  10  ».  et  en  tout  3  Ht.  10  «.,  en  (oppoeant  que  de»  190,000  barri- 
que» U  en  retourne  i5o,ooo,  le  Iranaport  de  Paris  an  rignoble  conterait ,  par  le  canal ,  1  Ht. 
10  *.,  et  en  tont-3  Kt.  10  ».  00  4  Îît.j  elle  ne  Teod'a»  raoint  »a  Ht.,  parUnt  11  y  aura  »ar  chaque 
picee  an  momi  8  Ht.  de  henelloe. 
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(H)  Cahier  des  charges  pour  le  canal  latéral  à  la  Loire. 

Aaticlx  nnmn.  La  compagnie  s'oblige  à  verser  dans  les  caisses  du  trésor  royal 
*  Pari»,  jusqu'à  concurrence  du  mon  Uni  de  12  millions,  dans  l'espace  de  dix  ans 
et  trois  mois.,,  pour  l'exécution  des  travaux  désignés  ci-après. 

Les  versemens  s'effectueront  de  trois  mois  en  trois  mois,  et  seront  égaux 
entre  eux. 

Le  premier  rersement  aura  lieu  le  1"  octobre  182a;  le  second,  le  1"  janvier 
i8a3 ,  et  ainsi  de  suite. 

Lorsque  les  versemens  effectués  s'élèveront  au  montant  du  dépôt  préalable  né- 
cessaire pour  Etre  admis  à  soumissionner,  ce  dépôt  sera  rendu  à  la  compagnie. 

Ait.  2.  Ladite  somme  de  1a  millions  sera  employée  exclusivement  ù  la  confection 
des  ouvrages  qui  seront  définitivement  approuvés  par  H.  le  directeur-général  des 
Ponls-et-Chaussées,  pour  le  canal  latéral  à  la  Loire. 

Elle  ne  pourra,  en  aucun  cas  et  sous  aucun  prétexte,  être  détournée  de  cet 
emploi  spécial. 

Si  la  somme  de  12  millions  est  insuffisante,  le  gouvernement  prend  l'engage- 
ment de  suppléer  au  déficit  ;  si,  au  contraire,  ta  dépense  effective  n'atteint  pas  lei 
estimation*  présumées,  le  prêt  des  soumissionnaires  sera  diminue  de  la  différence. 

Ait.  3.  Le  gouvernement  s'engage  a  terminer  les  ouvrages  énoncés  dans  l'article 
précédent ,  dans  le  délai  de  dix  ans  et  trois  moi*,  ou  plus  tût,  si  faire  se  peut. 

Abt.  4.  Pendant  la  durée  des  travaux,  la  compciguic  recevra  un  intérêt  de 
5  fr.  17  c.  p.  0/0,  sans  aucune  autre  allocation. 

tes  intérêts  feront  acquittés  par  semestre  :  le  premier  semestre  est  fixé  au 
r-<  avril  i8a3 ;  le  second,  au  i«  octobre  1823,  et  ainsi  de  suite  de  six  mois  en 
six  mois. 

Le  compte  des  intérêts  sera  arrêté  au  premier  jour  de  chaque  semestre,  et  le 
paiement  s'en  fera  au  trésor  royal  à  Paris,  dans  le  courant  do  mois  qui  suivra  lo 
semestre  échu. 

Aat.  5.  Lorsque  les  travaux  seront  terminés ,  ou  au  plus  tard  à  dater  de  l'expi- 
ration du  délai  nié  par  l'art.  3,  la  compagnie,  indépendamment  de  l'intérêt  stipulé 
dans  l'article  précédent,  recevra  annuellement ,  a  titre  de  prime,  un  demi  pour  cent 
du  capital  primitif,  jusqu'au  moment  où  ce  capital  sera  complètement  amorti. 

àav.  6.  L'amortissement  commencera  en  même  temps  que  l'allocation  de  la 
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prime.  Il  s'effectuera  par  un  paiement  annuel  d'un  pour  cent  sur  le  capital 
emprunté,  et  sera  calculé  arec  les  intérêts  composés  aui  taux  filés  dans  l'ar- 
ticle 4. 

Le  diTidende  de  la  prime  et  celui  du  fonds  d'amortissement  seront  acquittés  aui 
mêmes  époques  et  aux  mêmes  caisses  que  le  montant  des  intérêts. 

Ait.  7.  A  dater  de  l'époque  ou  le  canal  sera  complètement  navigable  de  l'une 
de  ses  extrémités  a  l'autre,  le»  receltes  du  péage,  celles  des  f A-mage»  et  des  loca- 
tions d'usines  établies  ou  a  établir,  les  retenus  provenant  de  la  plus  value  des  ter- 
rains desséchés  par  les  travaux  de  navigation,  le  produit  de  la  vente  des  arbres  et 
des  herbes,  celui  des  concessions  d'eau  pour  arrosemen»;  et  en  général  le»  revenus 
de  toute  nature  du  canal,  de  son  domaine  et  de  ses  dépendances,  seront  exclusive- 
ment consacrés, 

i*  A  l'acquittement  des  Trais  de  perception,  de  surveillance  et  d'administration  ; 
a"  A  l'entretien  des  ouvrages,  et  aux  réparations  Uni  ordinaires  qu'extraordi- 
naires; 

3'  Au  service  des  intérêts  de  la  prime  et  de  l'amortissement. 

SI  ces  revenus  et  produits  ne  suffisent  pas  pour  pourvoir  a  ces  diverses  dépenses, 
le  gouvernement  s'oblige  a  y  suppléer  par  des  sommes  complémentaires  imputées 
annuellement  sur  le  budget  du  ministère  de  l'intérieur,  chapitre  des  Ponts-et- 
Chaussées;  et,  à  cet  effet,  des  ordonnances  du  trésor  seront  émises  en  temps  utile 
pour  que  les  paiemens  puissent  être  effectués,  régulièrement  et  sans  retard,  aux 
époques  convenues. 

Abt.  8.  Dans  les  années  où  l'ensemble  des  produits  excédera  tous  les  prélève- 
mens  stipulés  dans  l'article  précédent ,  le  fonds  d'amortissement  s'accroîtra  dé  tout 
l'excédant,  et,  sous  aucun  prétexte,  il  ne  sera  fait  une  distraction  quelconque  pour 
une  autre  destination. 

Abt.  9.  Lorsque,  par  l'action  progressive  de  l'amortissement,  la  compagnie  se 
trouvera  complètement  remboursée  de  ses  avance»,  il  sera  fait  annuellement  un 
partage  égal  du  produit  net  entre  le  gouvernement  et  la  compagnie.  Ce  partage  aura 
lieu  pendant  quarante  ans,  après  lesquels  le  gouvernement  rentrera  dans  la  jouis- 
sance pleine  et  entière  de  tous  les  produits  du  canal  et  de  ses  dépendances.  * 

Aat.  10.  11  sera  tenu ,  tant  pour  les  recettes  que  pour  les  dépenses  du  canal ,  des 
comptes  et  des  registres  particuliers,  dont  la  compagnie  aura  droit,  en  tout  temps, 

Elle  sera  d'ailleurs  admise  à  prendre  également  connaissance  des  projets,  et  à 
présenter  les  observations  qu'elle  jugera  convenable  d'adresser  dans  l'intérêt  de 

Tom.  1.  39 
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rcatculion  al  de  U  con»erv*tK>Ti  des  ouvrais,  pour  être  Matué  uh*ri«errertent  par 
l'administration  »  ee  qu'il  appartiendra. 

Elle  pourra  se  faire  assister  par  un  ingénieur  des  Ponts-et-Cbaussécs  en  retraite, 
et  même  par  un  ingénieur  en  activité  ;  mais,  dans  ce  dernier  ca»,  te  efcolx  de  la 
compagnie  sera  sontni»  i  M.  le  directeur  général,  irai  décidera  s'il  est  possible, 
mas  inconvénient ,  de  distraire  du  service  public  un  Ingénieur  en  exercice. 

**r.  u.  U  tarif-des  droit»  de  péage  ,  annexé  au  présent  oakier  de  charges  et 
signé  par  les  soumissionnaires,  ne  pourra  être  modifié  que  du  consentement  mutuel 
du  gouvernement  et  de  la  compagnie,  et,  dans  tons  tes  cas,  H  ne  pourra  être  fait 
audit  tarif  aucune  augmentation  qu'en  vertu  d'une  lot. 
An.  ia.  Le  canal  et  ses  dépendances  ne  seront  soumis  A  aucun  iinptt. 
Aav.  i3.  Les  travaux  énoncés  dans  l'art,  a  seront  mis  en  adjudication  par  lots, 
suivant  les  formes  ordinaires;  mais  si,  &  dater  d'un  mois  de  la  première  publica- 
tion ,  il  ne  s'est  présenté  aucun  soumissionnaire  offrent  un  rabais  d'un  vingtième 
au  moins  sur  l'estimation  approuvée,  la  compagnie  aura  la  faculté  d'entreprendre, 
à  ses  risques  et  périls,  l'exécution  des  ouvrages,  aux  clauses  et  conditions  exprimées 
dans  les  devis  et  cahier  de  charges,  et  aux  prix  qui  auront  servi  de  base  à  l'ad- 
judication. Il  est  expressément  stipulé  que  la  compagnie  sera  soumise  ,  pour 
l'exécution  des  travaux  dont  elle  voudra  se  rendre  adjudicataire,  à  toutes  les 
conditions  imposées  aux  entrepreneurs  des  Pontj-et-Chaussécs,  et  que  les  cas 
d'éviction  «t  da  surenchère  pourront  trouver  leur  application  dans  les  mOmes  cir- 
constances. 

Ait.  14.  La  compagnie  est  autorisée  u  former  une  société  anonjme,  qui  aura 
I*  faculté  d'émettre  a  volonté  des  actions  négociables,  provisoires  ou  définitives, 
pour  la  totalité  des  sommes  comprises  dans  la  présente  convention ,  et  de  les  diviser 
en  primes,  intérêts  et  chances ,  comme  elle  l'entendre.  Toutefois  l'acte  de  société 
anonjme  sera  soumis  «  l'approbation  du  roi,  conformément  à  la  loi,  et  un  com- 
missaire du  gouvernement  sera  chargé  d'en  surveiller  les  opérations.  Il  visera  toutes 
les  actions  qui  seront  mise»  en  circulation,  en  y  apposant  sa  signature.  Les  actions 
et  Je  transfert  de  ce»  actions  ne  seront  soumis  a  aucun  droit. 

Abt.  i5.  Le»  signataire*  de  te  soumission  s'obligent  personnellement  à  faire  ac- 
quitter par  la  compagnie  qn'ils  représentent,  jusqu'à  concurrence  du  sixième 
de  l'estimation.  Cette  somme  servira  de  cautionnement  et  Je  garantie  pour  l'exé- 
cution régulière  des  engagemens  énoncés  dans  les  articles  précèdent  Dans  le  cas 
•0  la  sonmfciion  serait  souscrite  A  h  fois  par  plusieurs  Intéressés ,  dont  chacun 
"rait  gigné  pour  une  somme  déterminée,  il  est  entendu  que  chaque  signataire 


ae  demeure  engagé  que  jusqu'à  la  mwmc*  4u  wiim»  du  wootaot  son 
encafement  personnel. 

le*  porteurs  d'actions  pu  eStls  «rééapar  la  satiété  sécant  tenus  Je  faire  le*  paie- 
mens  sobséquens,  et  ils  perdront  tout  droit  à  l'action  4*01  il*  seront  porteurs,  s'ils 
n'ont  pas  versé,  aux  termes  fixés,  les  sommes- dont  ils  seront  redevables;  dans  ce 
cas,  l'action  sera  rendue  pour  leur  compta,  à  la  diligence  du  gouvernement ,  saos 
qu'il  soit  besoin  de  faire  prononcer  la  déchéance  par  au  jugement  :  le  tout  sans 
préjudice  des  droits  de  ceux  qui  auront  exécuté  ponctuellement  leurs  engagemens, 
et  sans  qu'aucua.  °f*cf>ur4  pt#*  êt»«  «cw*  envers  la  compagnie,  a  a-dessus  de  la 
»ouinic  stipulée  en  cautionnement. 

4*t.  16.  Les  corUcstaJùoas  qui  pourraient  s'élever  mt  l'interprétation  de  toutes 
les  clauses  et  oonditinns  précédentes  seront  jugées  per  le  conseil  de  préfecture  du 
département  de  WHiitvre ,  sauf  reenurs  au  conseil  d'état,  dans  les  formes  et  suivant 
les  délais  d'usage. 

«av.  17.  Les  eogagemens  respectifs  stipulé*  dans  les  articles  préeédeos  uc  se- 
aont  valables  et  définitifs  qu'aprè*  la  uUitk*lw*  de  la  loi. 

Le  présent  cahier  de  charges  proposé  par  le  directeur  général  des  Ponts-et-Çhaus- 
sécs  et  des  Mines,  et  approuvé  par  le  ministre  secrétaire  d'État  au  département  de 
l'intérieur. 

• 

Pari»,  le  3  avril  i9n. 

Siçné  ÇQWm*- 

Tardes  droits  de  navigation  à  percevoir  sur  le  canal  latéral 

À  la  Loire. 

Non.  Les  droits  devront  être  perçus  par  distance  parcourue  ou  4  parcourir,  sens 
égard  aux  fractions;  chaque  distance  sera  de  5  kilomètres.  La  perception  se  fera, 
sur  la  remonte  comme  sur  la  descente,  en  kilolltres,  en  myrlagrammes,  en  mètres 
çnbes ,  suivant  la  nature  des  chargemens,  et  comme  il  suit  : 

l'  r«  WteUtre 

—  de  froment,  soit  en  grains,  soit  en  farine   o,a5o 

d'or**,  salace,  blé  de  Xnefnie.  soit  eu  grains*  mil  en  Umm   «,i;5 

5g. 
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Par  kilolitre  d'avoine  et  autre»  menus  grains   o,  i  a5 

■    —  de  se)  marin  et  autres  substances  de  ce  genre   o,3oo 

—  de  vin,  cau-dc-vie,  vinaigre  et  autres  boissons  et  liqueurs   o,4oo 

—  de  cidre,  bière  et  poiré   o,aoo 

a*  Par  dixain  de  mjriagrammes  (ou  quintal  métrique)  . 

—  de  mine  et  minerai   0,0 1 5 

—  de  scories  et  de  métaux   0,01a 

—  de  fer  et  de  fonte  ouvrés  et  non  ouvrés  et  autres  métaux   o,o3n 

—  de  cristaux  ou  porcelaines   0,044 

—  de  faïence,  verres  à  vitres,  verres  blancs  et  bouteilles   o,o3o 

—  de  sucre ,  café ,  huile ,  savon ,  coton  ouvré  et  non  ouvré ,  chanvre, 

lin  ouvré,  tabac,  bois  de  teinture  et  autres  objets  de  ce  genre   o*°44 

—  de  chanvre  et  lin  non  ouvrés   o,o35 

—  de  foin ,  paille  et  autres  fourrages   o,oao 

—  de  tourbe,  de  fumier  et  de  cendres  fossiles.   o,oo5 

3*  Par  mètre  cube 

—  de  marbre,  pierre  de  taille,  plâtre,  tuiles,  briques,  ardoises,  chaux, 
charbon  de  terre  '   0,300 

—  de  pierre  mureuse,  marne,  argile  ,  sable  et  gravier   0,100 

—  de  bois  d'écarrissage ,  de  sciage  et  autres  de  ce  genre   0,200 

—  de  bois  à  brûler  transportés  par  bateaux   0,100 

—  de  bois  a  brûler  en  tnins   o,o*S 

—  de  fagots  et  charbonnettes   o>,oao 

4'  Pour  une  bascule  de  poisson,  par  mètre  carré  de  tillac  et  chaque  cen- 
timètre d'enfoncement,  déduction  faite  de  6  centimètres  pour  le  ti- 
rant d'eau   0,900 

S*  Pour  un  poinçon  vide  de  aa8  litres   0,010 

ti"  Pour  un  bateau  quelconque  en  vidange   o,65o 


♦  t 

Nota.  Les  droits  établis  au  poids  ne  seront  pas  comptés  au-dessous  du  dixain  de 
myriagrammes;  ceux  établis  au  cube,  au-dessous  de  l'hectolitre  et  de  deux  cen- 
tièmes de  mètre  cube. 

Toute  fraction  numéraire  au-dessous  d'un  centime  sera  comptée  un  centime. 
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Les  marchandises  de  toute  nature  qui  ne  seront  pas  indiquées  au  présent  tarir 
paieront  le  droit  fixé  pour  celles  avec  lesquelles  elles  auront  le  plus  de  rapport.  Ces 
classifications  supplémentaires  se  feront  toujours  d'accord  entre  le  gouvernement  et 
la  compagnie. 

Le  présent  tarif  proposé  parle  directeur  général  des  Ponts-ct-Chaussées  et  «les 
Mines,  approuve  par  le  secrétaire  d'État  au  département  de  l'intérieur. 

P*rii,  le  3  »Tril  181a. 

CANAL  DU  DUC  DE  BERRI. 

(I;  Avant  de  charger  l'auteur  de  cet  ouvrage  de  la  rédaction  du  projet  de  la  navi- 
gation du  Cher,  M.  le  directeur  général  des  Poiits-et-Cbaussccs  avait  demandé , 
immédiatement  après  rémission  du  décret  du  16  novembre  1607,  un  rapport  sur 
cet  objet  a  chacun  des  ingénieurs  en  chef  des  départemens  sur.  lesquels  passe  la 
rivière  du  Cher,  depuis  Montlui  on  jusqu'à  sou  embouchure  dans  la  Loire.  Ces  ioge- 
nfeurs,  en  se  divisant  sur  les  moyens,  avaient  cependant  été  généralement  d'avis 
de  perfectionner  la  rivière  du  Cher  par  des  ouvrages  plus  ou  moins  considérables. 
L'ingénieur  qui  venait  de  recevoir  l'ordre  de  rédiger  un  projet  général  de  cette 
navigation  sur  le»  quatre  départemens  de  l'Allier,  du  Cher,  de  Loir-et-Cher  et 
d'Indre-et-Loire,  ayant  pensé  au  contraire,  aprèsune  reconnaissance  de  la  vallée  du 
Cher  et  du  régime  de  cette  rivière,  qu'il  convenait  de  substituer  a  la  navigation  fluviale 
proposée  un  canal  latéral  depuis  Monlluçon  jusqu'au  moins  a  St.-Aiguan  ,  avait  donc 
a  exposer  dans  tout  leur  jour  les  considérations  dont  il  s'appuyait  pour  établir  une 
proposition  diamétralement  opposée  a  celle  des  ingénieurs  en  chef  des  trois  pre- 
miers départemens,  de  l'Allier,  du  Cher  et  de  Loir-et-Cher.  Ces  considérations  ne 
pouvant  être  sans  iotérét,  surtout  dans  un  moment  où  quelques  ingénieurs,  maigre 
tout  ce  qui  a  été  dit  sur  cette  matière,  et  malgré  les  leçons  de  l'expérience,  pa.- 
raissent  encore  incliner  en  faveur  de  la  navigation  fluviale,  on  ne  croit  pas  déplacé 
de  les  donner  ici  telles  qu'elles  ont  été  développées  dans  le  premier  mémoire  que 
Fauteur  de  cet  ouvrage  présenta  le  10  février  180g  à  l'appui  de  ses  projets. 


(4?>  Lorsqu'il  s'agit  d'établir  une  navigation  dans  la  direction  que  suit  une 
rivière,  la  première  idée  est  de  chercher  4  rendre  cette  rivière  navigable ,  si  elle  ne 
l'est  pas  de  son  propre  fond. 


3io  NAVIGATION  INTERIEURE 

Si  cette  rivière  a  ua  régime  4  peu  prè»  constant,  qu'elle  qe  soit  point  sujette  à 
des  crue»  trop  considérable»,  et  ai  sa  pente  ne  »e  montre  trop  forte  que  dan*  cer- 
taios  points ,  il  peut  suflre,  pour  la  rendre  navigable,  de  former  quelque»  barrages 
dan»  ces  endroits ,  pour  adoucir  la  rapidité  du  courant,  et  d'établir  des  écluse,  pour 
racheter  la  chute  produite  par  ces  barrage*.  Dan*  ce  cm,  la  navigation  fluviale  peut 
être  préférée  4  l'ouverture  d'un  canal  latéral 

Mais,  si  cette  rivière  a  une  peute  très-rapide,  qu'elle  soit  mal  contenue,  qu'elle 
ait  de  grandes  sinuosités,  qu'elle  roule  des  sables  dont  le  déplacement  change 
d'un  moment  à  l'autre  la  forme  de  son  lit;  ou  si  elle  abandonne  à  chaque  instant 
ce  lit  pour  s'en  creuser  un  nouTeau;  que  tnptot,  par  ses  crues,  elle  acquière  une 
hauteur  d'eau  et  une  impétuosité  qui  ne  permettent  plus  aucune  navigation ,  et  que 
tantôt,  par  l'effet  des  sécheresses,  elle  manque  entièrement  d'ea»,  et  ne  présente 
puisque  de*  haut-fonds;  alors,  dans  cet  état  de  chose»,  il  peut  se  faire  que  les 
ouvrage»  qu'il  serait  nécessaire  d'exécuter  pour  diminuer  sa  pente,  pour  la  conte- 
ur, pour  lui  procurer  l'çau  dont  elle  manque,  et  euûo  pour  la  rendre  navigable , 
eu  u*  présentant  d'ailleurs  qu'un  sucçè»  incertain,  que  de»  avantage»  précaires  au 
commerce,  qu'elle  est  destinée  4  faire  fleurir,  surpassent  encore  eu  dépense,  par 
leur  étendue,  qu'on  n'est  pas  toujours  maitre  de  limiter,  ceux  qu'on  aurait  à  faire 
pour  l'établissement  d'uu  canal ,  qui  offre  un  «gin»  t©,ujaur«  soudant  er  qu'on  a 
U  focultc  de  modifier  suivant  l'objet  qu'on  se  propose. 

(4»)  Ce  «ont  toutes  ces  raisons  qui,  dans  l'état  où  U  science  de  l'ingénieur  a  été 
»ftée  depuis  plu.  d'un  demi-sièck,  ont  déterminé,  dans  plusieur,  cas,  4  abandoo- 
«e*  le  lit  pu  du  parlions  de  Ut  de  rivière  ou  !«  navigation  eut  été  trop  difltcUe  i 
établir,  pnur  y  .ubatitua,  un  oaMl  0»  de*  portion»  d'un  canal  latéral ,  lnraque  c« 
parti  était  posîibl*. 

(4q)  Ces  idée»  semblaient  lire  consacrée*  depuis  long-temps,  et  l'on  paraissait 
•.voir  adopté  généralement  le  système  de  la  navigatipn  l«éraje,  lorsqu'un»  ingé- 
nieur aussi  recommandahle  par  se»  lumière*  que  pr  ses  longs  services,  rep.renanl 
de  nouveau  cette  question,  se  déebun,  dan»  une  circonstance  4 peu  près  semblable 
4 celle  qui  se  présente  aujourd'hui,  en  faveur  de  la  navigation  fluviale,  cor»u*  /a 
navigation  latérale,  dont  il  a  cherché  4  faire  ,oir  1rs  wconvéuieq» ,  »P<m  pour 
tous  les  cas ,  du  moins  pour  le  plus  grand  nombre. 

(5o)  La  reprise  d'une  question  qui  semblait  jugée  depuis  long-temps,  des  idées 
nouvelles  et  ingénieuses  sur  les  moyens  de  perfectionner  le»  navigation»  en  rivière, 
tout  cela  était  sans  doute  bien  fait  pour  évejlkr  l'attention  :  on  «Al,  OB  doit  avouer 
que  M.  l'inspecteur  général  Bertrand  n'a  négligé  aucun  dos  Wofeos  qui  pouvaient 
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rendre  plausible  le  système  qu'il  a  propose;  et  Ton  ne  peut  disconvenir  que  si  l'on 
n'est  pas  toujours  convaincu  de  son  succès  pour  tous  les  cas ,  on  ne  peut  s'empê- 
cher d'y  ajouter  cependant  une  véritable  confiance  dans  quelques  circonstances 
particulières. 

(5i)  Ayant  eu  à  s'occuper  de  k  navigation  du  Doubs ,  il  semble  que  la  première 
idée  de  M.  Bertrand  se  soit  portée  sur  ce  qui  avait  été  eiécuté  sur  la  Charente  , 
mais  que  s  élan t  aperçu  aussitôt  que  la  système  d'écluse  employé  par  M.  Tresaguct 
devenait  incomplet  lorsqu'on  voulait  l'appliqoer  à  une  rivière  a  forte  pente  comme 
le  Doubs,  il  jugea  qu'il  était  indispensable  de  racheter  par  un  sas  les  retenues  qu'il 
était  obligé  d'établir,  en  ajoutant  à  ce  premier  système  d'écluse  une  seconde  paire 
de  portes;  et  comme  il  remarqua  que  ces  ouvrages,  construits  en  pleine  rivière, 
auraient  principalement  a  souffrir  des  débâcles  et  des  gkees  qu'il  suppose  n'avoir 
lieu  que  lors  des  grandes  eaux ,  il  proposa  d'éviter  ce  terrible  danger,  en  tenant 
toujours  ces  ouvrages  au-dessous  des  crues,  de  manière  à  ce  que  les  grosses  eaux 
ou  les  glaces,  passant  au-dessus,  ne  pussent  y  porter  atteinte. 

Tel  est  le  système  ingénieux,  mais  hardi,  de  M.  l'inspecteur  général  Bertrand  , 
et  auquel  on  n'a  peut-être  d'autre  reproche  à  faire  que  la  trop  grande  généralité 
qu'il  a  voulu  lui  donner  dans  l'application. 

(5»)  Étant  impossible  de  s'occuper  du  projet  de  la  navigation  du  Cher  sans  en- 
trer dans  la  même  discussion,  et  le  mémoire  de  M.  l'inspecteur  général  paraissant, 
d'ailleurs ,  avoir  eu  la  plus  grande  influence  sur  l'opinion  que  MM.  les  ingén  ieurs 
en  chef  des  département  de  l'Allier  et  du  Cher  ont  émise  dans  les  rapports  qu'ils 
ont  adressés  a  M.  le  directeur  général  sur  la  navigation  du  Cher,  avant  que  l'in- 
génieur soussigné  fût  chargé  de  la  rédaction  des  projets  relatifs  a  cette  navigation , 
ce  même  ingénieur  se  trouve  indispensablement  obligé  de  citer  à  plusieurs  reprises 
le  mémoire  de  M.  Bertrand;  mais  si,  dans  la  discussion  vers  laquelle  il  se  voit 
irrésistiblement  entraîné,  et  si,  dans  le  parallèle  qu'il  croit  nécessaire  d'établir 
entre  les  avantages  et  les  inconvéniens  respectifs  des  deux  seuls  systèmes  qui  puis- 
sent satisfaire  aux  dispositions  du  décret  du  16  novembre  1807,  il  ne  partage  pas 
toujours  l'opinion  exprimée  dans  le  mémoire  qu'il  vient  de  rappeler,  il  espère  du 
moins  qu'on  ne  l'accusera  pas  de  manquer  à  tous  les  égards  qui  sont  dus  aux 
lumières  et  aux  talens  de  son  respectable  auteur» 

Convaincu  que  M.  le  directeur  général  et  le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées  ne 
verront  dans  les  observations  suivantes  que  le  désir  de  soumettre  le  projet  de  la 
navigation  du  Cher  à  une  discussion  approfondie  et  i  on  examen  réfléchi,  l'ingé- 
nieur soussigné  ne  craindra  donc  point  d'entrer  en  matière. 


■ 


3  ta  NAVIGATION  WTERIERE 

(53)  Lorsque  le  gouvernement  se  décide  à  entreprendre  l'exécution  d'un  gnod 
ouvrage,  son  premier  »oin  est  sans  doute  de  chercher  que  cet  outrage  ait,  autant 
que  possible,  une  utilité  constante;  que  pour  cela  il  soit  le  plus  possible  à  l'abri 
de  tous  les  accidens  qu'il  n'est  pas  en  sa  puissance  de  maîtriser;  que- les  dépenses 
qu'il  destine  a  son  établissement  ne  surpassent  pas  les  avantages  qu'il  doit  en  re- 
tirer, et  qu'enfin  il  y  ait  une  juste  proportion  entre  les  moyens  employés  et  le 
résultat,  entre  les  ouvrages  et  leur  objet.  Or,  peut-o»  dire  avec  vérité  que  le  sys- 
tème de  lu  navigation  fluviulc  satisfasse  toujours  A  toutes  ces  conditions  ?  l'Ingé- 
nieur soussigné  ne  le  pense  certainement  pas. 

(54)  D'abord,  les  services  que  peut  rendre  au  commerce  la  navigation  fluviale 
sont  loin  de  présenter  cette  continuité  et  cette  permanence  qu'on  doit  leur  désirer  : 
car,  suivant  ce  système,  tout  devant  être  combiné  d'après  le  cas  des  plus  basses 
eaux,  toute  surélévation  dans  leur  niveau,  toute  crue  ne  peut  être  qu'une  véri- 
table calamité  ;  tant  parce  que ,  quelque  peu  considérable  qu'elle  soit ,  elle  imprime 
néanmoins  au  courant  une  vitesse  qui  est  au  moins  inutile  en  descendant,  cl  tou- 
jours péuible  à  vaincre  en  remontant ,  que  parce  que  si  elle  excède  seulement  un 
mètre  de  hauteur,  ce  qui  est  très-ordinaire  et  très-fréquent  sur  plusieurs  rivières, 
toute  navigation,  dès  lors,  est  interrompue.  En  effet,  il  est  évident  que  si  l'on 
voulait  que  la  navigation  eut  lieu  au-dessus  du  niveau  de  ces  crues,  qui  l'inter- 
disent totalement ,  il  faudrait  à  cet  effet  élever  les  bajoyer*  des  écluses  beaucoup 
plu,  haut  qu'on  ne  les  établit  dans  le  système  de  submersion,  et  alors  ces  mêmes 
écluses,  s  élevaot  au-dessus  des  crues  lors  des  débâcles  et  des  glaces,  seraient  ex- 
posée-., contre  la  première  intention,  à  toutes  les  avaries  et  à  toutes  les  dégrada- 
tions dont  on  se  flattait  de  les  mettre  à  l'abri  en  les  rendant  complètement 
submersibles.  Pour  être  donc  conséquent,  il  faut  se  résigner  à  ne  plus  naviguer 
au-dela  d'un  certain  niveau  des  eaux,  et,  dans  ce  cas,  on  ne  peut  se  dissimuler 
que  les  eaux  pouvant  souvent  atteindre  ce  niveau  dans  le  cours  d'une  année,  le' 
temps  de  la  navigation  ne  se  trouve  par  là  extrêmement  restreint. 

(55)  Secondement ,  la  navigation  fluviale  n'est  pas  i  l'abri  des  chances  fâcheuse» 
auxquclle  on  doit  cherchera  soustraire  toute  construction;  car,  bien  que  dans  le 
système  des  écluses  submersibles  on  compte  que  les  débScles  et  les  glaces  dépas- 
seront la  hauteur  des  ouvrages,  il  n'est  cependant  pas  tris-sûr  que  cette  circonstance 
ait  toujours  lieu ,  et  que  la  fonte  des  glaces  n'arrive  jamais  lors  de»  moyennes  eaux, 
c'est-â-dirc  à  une  hauteur  tellequeces  glaces  ne  puissent  endommager  par  leur  choc 
les  ouvrages  qu'on  voulait  préserver  de  ce  choc.  Et  quand  bien  même,  d'ailleurs, 
tout  arriverait  comme  on  le  suppose,  pourrait-on  donc  encore  se  promettre  que  des 
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ouvrages  de  maçonnerie  et  de  charpente,  ainsi  exposé*  i  U  force  du  courant,  ne 
souffrissent  pas  a  chaque  débordement  des  accidens  et  de»  dégradations,  sa n» cesse 
renaissantes ,  qui  exigeraient  de  continuelles  et  dispendieuses  réparations  ?  c'est  du 
moins  ce  que  semblent  redouter  un  grand  nombre  d'ingénieurs  que  la  plus  longue 
expérience  n'a  pu  encore  rassurer  à  cet  égard  (i). 

(56)  Troisièmement ,  et  c'est  sans  doute  une  observation  bien  digne  d'attention, 
te  système  de  la  navigation  fluviale  interdit  le  plus  souvent  le  moyen  si  précieux 
de  proportionner  les  dépenses»  l'objet  qu'on  se  propose  de  remplir;  car,  dans 
ce  système,  soit  que  la  navigation  qu'on  veut  établir  ne  doive  avoir  qu'une  mé- 
diocre activité,  ou  qu'elle  doive  en  avoir  uue  très-grande,  on  ne  peut  toujours 
projeter  les  ouvrages  que  d'une  seule  manière,  e  'est-a-dire  d'une  manière  entière , 
absolue  et  tout-a-fait  complète,  sous  peine  de  n'obtenir  qu'un  demi-succès,  ou 
même  de  manquer  totalement  le  but  qu'on  doit  atteindre.  De  plus,  soit  qu'on  ait 
la  faculté  de  se  servir  de  très-petits  bateaux .  comme  il  arrive  souvent,  soit  qu'on 
soit  obligé  d'en  employer  de  très-grands,  et  enfin,  soit  qu'on  n'ait  a  pour- 
voir qu'aux  besoins  d'une  navigation' descendante,  ou  à  la  fois  à  une  navigation 
descendante  et  ascendante,  il  faudra  toujours,  malgré  cela,  se  résoudre  a  entre- 
prendre ta  mërnc  masse  d'ouvrages, 'et' si  la  rivière  qu'oo  a  à  traiter  a  une  certoioe 
largeur,  si  elle  a  une  pente  considérable,  si  elle  a  peu  d'eau,  si  elle  n'a  point  de 
berges,  et  qu'elle  soit  mal  entretenue,  cette  masse  diouvrages  ne  pourra  qu'être 
énorme  ,  comme  on  auni  l'occasion  'de  s'en  convaincre  dans  un  instant. 

{5?}  Mais  ensuite,  lors  même  que  toutes  ces  alternatives  ne  se  présenteraient 
pas,  et  qu'on  obtiendrait  de  tous  ces  ouvrages  tout  le  succès  qu'on  en  désirerait 
relativement  ù  la  navigation,  n'y  aurait-il  pas  à  craindre  encore  qu'ils  n'expo- 
sassent aux  plus  grands  dommages  les  propriétés  riveraines,  en  causant  leur  sub- 
mersion aux  moindres  crues? 

En  effet,  si  la  rivière  qu'on  veut  rendre  navigable  manque  d'eau  ù  cause  de  sa 
grande  pente,  et  que  cependant  elle  soit  sujette  .t  de  fortes  crues,  il  est  clair  que 
les  barrages  multipliés  qu'il  faudra  faire  pour  racheter  sa  pente  et  lui  procurer  lu 
profondeur  d'eau  nécessaire  pour  obtenir  une  navigation  constante,  relèveront 
plus  ou  moins  le  lit  de  la  rivière,  et  retiendront  à  plus  forte  raison  lu  eaux  qui, 
lors  des  crues,  araient  déjà  de  la  peine  a  s'écouler  dans  le  moment  même  où  U> 
rivière  jouissait  de  sa  vitesse  primitive.  Le  seul  remède,  dans  ce  cas.  serait  donc 
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ire  de»  digue»  latérales  tout  le  long  du  cours  de  cette  rhrttt* ,  mai»  quand 
on  voudrait  entreprendre  un  si  grand  ouTrnge ,  ces  dignes  même  qui  aoraient 
exigé  une  dépense  si  énorme,  ne  pouvant  jamais,  par  leur  resserrement ,  produire 
une  grande  Vitesse,  parce  qu'on  aurait  été  obligé  de  ne  laisser  qu'as»  très-pettte 
pente  lors  de  l'établissement  des  ouvrages,  ces  digue»  même  ne  serai ont-elle?  pa» 
exposées  à  de  Iréqeee»  accident»  en  «outenaat  une  aussi  grande  masse  d'eau  ainsi 
suspendue,  et  toujours  menaçante  au-dessus  du  terrain  naturel  de  la  vallée? 

(58)  De  plus,  si  cette  rivière  amène  une  grande  quantité  de  sables  de  sa  partie 
«uperieure  qui  aura  conservé  toute  sa  pente,  que  deviendront  ces  sables?  Si  l'on 
suppose,  comme  cela  poratt  démontre ,  qu'elle  ne  charrie  pas  la  totalité  de  ce» 
sables  dans  sa  partie  inférieure,  et  qu'elle  ne  les  répartisse  pas,  pour  ainsi  dire, 
sur  tout  son  cours,  ces  sables  ne  produiront-ils  pas  des  barres  et  dee  engorgemens 
dans  les  premiers  bassins  formés  par  les  premiers  barrages ,  et  même ,  lors  des 
grandes  crues,  les  eaux  n'en  cntraineront-ellee  pas  toujours  plus  ou  moins  dun? 
les  bassins  inférieurs?  Et  si  l'on  veut  encore  qu'au  mojeo  des  ouvertures  qui  pour- 
ront être  réservées  dans  «es  barrages,  et  de  celles  toujours  existantes  qu'offriront 
les  écluses,  tenues  constamment  ouvertes  dans  ce  moment;  si  l'on  veut,  dit-on, 
qu'à  ce  mojen,  le  courant  chasse  et  entraine  ces  dépots,  n'y  aura-t-il  pas  toujours 
à  redouter  que  le  même  courant,  ne  rencontrant  bientôt  au-dessous  des  ouvertures 
des  barrages  et  des  écluses  e*ue  de»  portions  de  lit  presque  de  niveau,  ne  dépose 
de  nouveau  toutes  ces  matières  au  milieu  de'  ces  intervalles  horisontaux  qui  s'élè- 
veront ainsi  par  la  successivement,  et  n'offriront  bientôt  plus  qu'une  hauteur  d'eau 
insuffisante  i  lu  na\igation? 

(59)  M.  Bertrand  lui-même  ne  .'est  point  dissimulé  ce  notable  inconvénient, 
quoique  le  Doubs  ne  paraisse  pas  avoir  autant  de  pente,  ni  charrier  autant  de  sable 
que  beaucoup  d'autres  rivière».  •  Quand  bien  même  ,  dit-il  (pag.  a3  de  son  mc- 
«  moire} ,  l'on  «opposerait  l'encombrement  progressif  de  la  ri  vière ,  c'est  qu'il  y  au- 
.  mit  un  exhaussement  pareil  de  toute  la  vallée  sujette  à  l'inondation  ;  leur  état 
.  respectif  et  naturel  resterait  donc  toujours  le  même  ;  on  en  serait  donc  quitte 
«  alors  pour  un  simple  rehaussement  du  sas  et  du  barrage.  • 

(Go)  Mais  que  serait-ce,  on  le  demande,  si  l'on  était  obligé  tous  les  vingt  ou 
tout  les  trente  ans,  de  relever  ainsi  des  constructions  en  maçonnerie  telles  que 
celles  de  cinquante  u  soixante  écluses  et  d'autant  de  barrages  sur  trente  a  qua- 
rante lieues  de  longueur!  et  non-seulement  cela,  mais  de  relever  encore  dans  la 
même  proportion  les  ponts  qui  seraient  établis  sur  cette  rivière ,  parce  que,  dans 
le  principe,  n'ayant  pas  prévu  cette  triste  nécessité ,  on  ne  leur  aurait  pas  donné 
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Certes,  il  o'aai  pw  nécessaire  de  pressw  dnrvenlage  la»  çon*^HenW  4'W»eov 
h|abl*  raisonnement  poar  on  apercer oir  toute  la  falblease. 

(61)  Mai»,  au  surplus,  et  en  qui  *ans  douta  est  bien  digne  de  rcœacque,  ç'ea» 
que  maigri  aoo  opinion  bien  prononcée  an  faveur  4e  U  navigation  fluviale ,  M-  Ber- 
t«itd  lui-m«mc  ■  cru  devoir  quelquefois  »'éc»rter  de  «*  propw»  prin«pfl»eté«*bUr, 
dan*  certain»  ca»,  de»  dérivation*  latémlea,  connue  on  peut  Je  voir  par  ce  qui  suit  : 
a  Tout  oe  qtte  peut  noua peomettr*  celte  riviém ,  ohsatvo  M.  Bertrand  (o.  »8  de 
,Hn  mémoire,  aprèi  avoir  dit  formellement  que  la  nature  de*  lieux  «'oppose 
.  allument  a  ce  qu'on  abandonne  le  lit  de  cette  rivière  d'un  bout  *  l'autre),  c'eat 
«  de  lui  donner  quelque»  dérivation»  partielle»,  comme  celle*  que  non*  y  avoua  pro- 
,  jetées;  soit  pour  abréger  beaucoup  le  trajet  de  la  navigation ,  «oit  pour,mèiwgcr 
»  de». usine»  ou  autre*  élablissemenas  soit  pour  éviter  Ut  réparation  d'une  partie  de 

•  rivière  qui  se  trous  »  trop  défigurée  par  les  pernicieux  elfct»  dVn  barrage  qui  e»t 
«devenu  de  plu»  en  plu»  vicieux  depuis  que  le  propriétaire  l'a  lai»»é  a  la  charge 
.  du  f««ni«r;  »oit  enûn  pour  céder  à  la  règle  trop  généralement  éublie ,  qu'il  vaut 
.miéux  faire  un  canal  latéral  pour  la  navigation  que  de  travailler  à  cet  effet  le  lit 

•  naturel  de  la  rivière. 

.Mai*,  indépendamment  de  l'exception  à  cette  règle,  que  le  Doub»  réclame  im- 
■  périeusement,  ajoute  M.  Bertrand,  il  y  a  encore  lieu  d'examiner  et  de  peacr  le» 
»  motif»  qui  m'ont  deteamioé  à  y  frire  quelqups  dérivation»,  et  d'appeler  l'attention 
.de*  ingénieur» ,  tant  aur  ce»<ae  particulier»  que  »ur  le  fond  de  la  < 


.  cale,  en  u-ur  |,r.:*  :*ant 


■  i°  J'ai  voulu,  par  cette  dérivation-ci,  ménager  des  usines,  liaison»  et  autre» 
.propriété»  riveraines;  par  celle-là  ,  épargner  les  digue*,  /ewfe»,  dmguemens  et 
.  autrespuvrages  qui  seraient,  nécessaires  pour  rétablir  le  lit  et  leslords  tTunepor- 
.  tion  de  rivière  qui  n'en  a  plus  /  dan»  l  une  et  dans  l'autre  j'avais  aussi  pour  objet 
.de  diminuer  (.nombre  des  sas,  en  réunissant  deux  sauts  de  quatre  pieds  dan» 
■  un  seul  de  huit  pieds  de  hauteur,  etc. 

(©»)  Or ,  «an»  aller  plu»  loin ,  on  remarquera  que  aa»  circonstance»  qui  ont 
porté  M.  Bertrand  a  admettre  de*  dérivation»  partielles,  ces  circonstances,  où 
la  rivien  te  trouve  trop  défigurée  et  sans  bord*,  et  où  il  »erait  nécessaire,  par 
conséquent,  de  faire  des  levée»,  des  dragueinens  et  autres  ouvrages,  sont  le  plu» 
souvent «eLut»  on  ae  trouvent  les  rivières  qui  ne  sont  pas  navigables  de  leur  propre 
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(63)  C'est  donc  lorsque  ces  mimes  circonstances  se  montrent  surtout  le  cour» 
d'une  rivière  qu'alors  il  est  indispensable  d'établir  la  navigation  au  moyen  de 
plusleur* ,  ou  même  encore,  lorsque  c'est  possible,  d'une  seule  dérivation. 

(64)  En  effet ,  il  est  aisé  do  voir  que  ce  nouveau  système  n'étant  exposé  u  aucune 
ihance  fâcheuse,  à  aucun  obstacle  imprévu,  ne  peut  promettre  au  gouvernement 
qu'un  résultat  certain  :  calculé  d'avance,  toutes  ses  parties  peuvent  être  combi- 
nées et  modifiées  suivant  le  but  qu'on  se  propose.  Enchaînant  à  volonté  le  moteur 
qui  fournit  à  un  canal  latéral  toute  son  activité,  on  n'a  rien  ù  redouter  de  sa  puis- 
sance, qu'on  atténue  ou  qu'on  anoulle  quand  on  le  veut.  Cet  ouvrage  de  l'homme 
est  toujours  dans  ses  mains,  c'est  une  véritable  machine  dont  il  peut  régler  les 
dimensions  d'après  l'usage  qu'il  veut  lui  donner,  oe  qui  est  sans  doute  un  avantage 
immense  dans  l'état  actuel  de  la  civilisation,  où  tous  les  besoins,  se  diversifiant  ù 
l'infini .  ne  peuvent  tous  avoir  la  même  importance. 

(65)  On  a  dit  que  les  canaux  coupaient  les  terrains,  les  communications;  mor- 
celaient les  propriétés,  et  interrompaient  cette  belle  simplicité  de  la  nature  que  l'on 
conserve  par  l'établissement  des  navigations  fluviales.  Mais,  répondra-t-ou ,  ce» 
ouvrages  avec  lesquels  on  coupe  les  rivières,  ces  écluses  dans  lesquelles  on  forte 
le  courant  ù  passer  avec  violence,  sont-ils  plus  dans  la  nature  que  les  ouvrages 
qu'on  exécute  pour  creuser  un  canal?  l'homme  obtient-il  quelque  chose  sans  tra- 
vail, c'est-à-dire  sans  modifier,  sans  diriger  plus  ou  moins  la  nature?  «'abusons 
donc  pas  ici  des  mots;  tout  ce  que  l'homme  fait  pour  accroître  ses  moyens  de  sub- 
stance et  de  richesse  ,  tous  les  arts  qu'il  emploie  pour  augmenter  ses  jouissances 
iont  dans  la  nature ,  et  plus  dans  la  nature  que  ne  l'est  même  celle  simplicité  ù 
laquelle  ou  craindrait  de  l'arracher,  puisque  tous  ces  arts,  toutes  ces  jouissances  ne 
font  que  resserrer  de  plus  en  plus  les  licus  de  l'élat  social  auquel  il  est  évidemment 
appelé. 

(66)  On  a  dit  encore  que  les  ouvrages- a  exécuter  pour  l'établissement  d'un  cenal 
latéral  surpasseraient  de  beaucoup  en  dépenses  ceux  a  faire  pour  l'établissement  de 
ht  navigation  en  rivière. 

Celle  assertion,  qui  peut  être  vraie  en  certains  cas,  ne  l'est  sûrement  pas  âant 
celui  où  la  pente  de  la  rivière  et  l'irrégularité  de  ses  berges  obligent  A  former  «les 
barrages  et  ù  construire  des  sas  en  pierre  de  taille  de  aooo"  en  aooo"  de  distance, 
et  ù  élever  des  digues  sur  la  plus  grande  longueur,  ou  même  sur  toute  la  longueur 
de  la  rivière. 

(67)  Il  y  a  donc  un  grand  nombre  de  circonstances  où  il  serait  plus  économique 
de  creuser  un  canal  latéral  que  d'établir  la  navigation  en  rivière,  et  c'est  ce  qu'on 
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vantait  prouver  ici  contre  l'assertion  contraire  qu'on  a  semblé  vouloir  établir  d'une 
manière  trop  générale. 

(68)  Cette  vérité  parait  de  toute  évidence  a  l'ingénieur  soussigné  d'après  toutes 
les  considérations  précédentes;  mais  si  l'on  pouvait  encore  en  douter,  comme  le 
même  ingénieur  s'est  engagé  vis-à-vis  de  M.  le  directeur  général  a  mettre  sous  ses 
yeux  les  deux  projets  sommaires  de  la  navigation  du  Cher  dans  les  deux  hypothèses 
de  la  navigation  fluviale  et  de  la  navigation  latérale,  il  espère  que  cette  appli- 
cation immédiate  des  deux  systèmes  achèvera  de  faire  cesser  toute  incertitude  a  cet 
«'■gard,  etc.,  etc. 

• 

(J)  MOtVEWM  BU  COMMl.Cl.-S  I- 

Exportations  des  lié portement  du  midi,  de  V est,  du  nord  et  du  centre  dans  ceux 
de  Vouai,  parcourant  la  ligne  du  canal  dejtuis  Aubigny,  sur  le  canal  latéral 
à  la  Loire  jusqu'à  Tours,  sur  une  longueur  de  a5i,ç)65"  ou  a5  mjrriamctres  i;5. 


i*  Charbon»  de  terre  et  de  bois,  planches  de  sapin,  pierres,  chaux   200 

•i'  Huiles  d'olive,  savons   ao 

.V  Vins  de  Bourgogne  et  du  Rhône   ao 

V  Fers  ouvragés,  taillanderies  d'Allemagne   12 

.">•  Cuirs,  pelleteries   4 

t>"  Bois  de  conduction  des  forêts  riveraines  du  Rhin   >Jo 

7»  Bois  de  construction  et  à  brûler  provenant  de*  d.purtcmcns  du  centre. .  100 

8"  Fers,  canons,  provenant  du  Nivernais,  faïences,  poteries,  etc   3o 

Exportations  des  départemens  de  r ouest  dans  ceux  du  nord,  de  test  , 
du  midi  et  du  centre,  parcourant  la  même  ligne  de  a5  mjrr.  i;5. 

i4  Sels ••••*■•  ■•••■•*■•,                      .i,*.. ..«,•. .>*•.*«••••*•••  7*^ 

a*  Grains  de  loutc  espèce ,  farines   a5o 

>  Ardoises   /     20 
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Bepflrt   J7> 

4*  Vins,  eaux-de-fie,  toile»,  cordages,  épiceries     tao 

.V  Kràoitt*  pour  le  ceotae   »o 

6'  fipieerics,  denrées  coloniales  pour  le  centre   *> 

7»  fin*  de  Bordeaux  pour  le  eenUe   a* 

Total  des  bateaux  parcourant  a5  mjriam.  i;5   q56 


S  n. 

Exportations  des  département,  de  FesUdans  ceux  de  F  Ouest ,  parcourant  la  ligne 
du  canal  depuis  ttontlucon  jusqu'à  Tours ,  sur  une  longueur  de  ayijiofi"  ou 
if  mj  riam.  i/io. 

i"  Charbons  de  terre  et  de  bois,  pierres,  chaux   aoo 

■i'  Bois  de  construction     i33 

3"  G  millions  de  merrains  <   3io 

ff  Laines  et  chantres   9 

5*  Grains  de  toute  espèce   80 

8*  Fonte  en  fer   i»S 

Importations  dont  les  département  de  Fesl  parcourons  la  même  ligne. 

i- sels   n 

1"  Ardoises,  pierres,  chaux,  cendres  -   *° 

5»  Vins,  eaux-de-TÎe,  épiceries,  toiles,  cordages  •  •   

Tolal  des  bateaux  parcourant  s?  mjriam.  1/10    ■•»? 

$  m. 

Et  portât  ion  t. des  mines  de  Oommenlry  vert  Paris  et  F  ouest,  parcourant  la  ligne 
depuis  lHontlucon  jusqu'au  Bec  sFAUhyr,  sur  une  longueur  ée  n7,53i«<w 
11  mrriam.  7/10. 

t.  Charbons  pour  la  consommation  de  Paris  '.   >5° 

«•  Bois  a  brûler  et  de  construction   100 


Total  des  bateaux  parcourant  1 1  mjriam,  7/10 . 
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S  iv 

Bateaux  parcourant  une  longueur  réduite  de  5  mjriam.  en  tous  teni  .  .  trf 

Récapitulation. 


Bateaux  parcourant  a5  mjriim.  i;5.   g56 

 37     —     1/10..   10*7 

 M    7/10   a5o 

 5    94 

Total   a3a7 


CANAUX  DE  BRETAGNE. 

(R)  Il  suit  de  cette  nouvelle-étude ,  i«  que  le  point  de  partage  fixé  d'abord  à  La* 
par  ai.  l'abbé  Rochon,  indiqué  depuis  au  lieu  dit  de  la  Croix  d*Ènée  par  M.  l'in- 
specteur général  Sganiin ,  fut  reporté  dans  le  noureau  projet  au  lieu  dit  la  plaine  de 
Fontaine,  plus  bas  de  i»3",87  que  le  premier  point,  et  de  i3o*,4»  que  le  second; 

a"  Que  le  volume  des  eaux  qu'on  pouvait  rassembler  au  point  de  partage  était 
Je  400  pouces  de  fontainler,  00  76i8*,75  par  34  heures  ; 

3*  Que  la  pente  du  point  de  portage  an  niveau  de  la  haute  mer  des  mortes  eaux 
d'équinoxe,  prises  au  port  de  Launay,  sur  un  développement  de  3o,ooo",  était  de 
1 1  ib,3io7,  et  que  celle  du  même  point  de  partage  au  niveau  de  la  haute  mer  des 
mortes  eaux  d'équinoxe  prises  au  port  de  Quimper  était ,  sur  un  développement 
de  28,881",  de  1  iaa,7ig5; 

4*  Qu'au  mojen  de  ce  que  le  point  de  partage  serait  abaissé  par  une  coupure 
de  16  a  17%  ces  pentes  seraient  rachetées  par  70  écluses  ,  et  qu'enfin  la  dépense 
totale  pour  l'exécution  de  cette  nouvelle  ligne  de  navigation  pourrait  s'élever  i 
6,000,000  fr. 


CINQUIÈME  LIGNE  DE  JONCTION 


DES  DEUX  MERS 

PAR  LE  MIDI  ET  L'EST  DE  LA.  FRANCE. 


CAIN'AL  DE  LA  SAONE  AU  RHIN  ou  CAflAL  DE  MONSIEUR. 

Précis  historique. 

Lu  canal  de  la  Saône  au  Rhin ,  qui  se  lie  au  canal  du  Centre , 
pouvant  être  considéré  comme  une  prolongation  vers  l'est  de  la  commu- 
nication des  deux  mers  par  le  centre  de  la  France,  doit  naturellement 
trouver  sa  place  à  la  suite  des  divers  canaux  dont  se  compose  cette  ligne. 

Le  Rhin  et  le  Rhône ,  qui  ont  leur  origine  dans  les  Alpes ,  aux  monts 
Furca  et  Saint-Gothard ,  et  qui,  en  s'éloignant  bientôt  l'un  de  l'autre, 
parcourent  plusieurs  cantons  de  la  Suisse ,  traversent  également  deux 
lacs ,  celui  de  Constance  et  celui  du  Léman ,  et  entrent  encore  tous  deux 
sur  le  tei-ritoire  français,  où  ils  dirigent  leurs  cours  opposés  entre  la 
grande  chaîne  des  Alpes  et  celle  des  Vosges  ;  le  Rhin  se  retourne  au  uord, 
et ,  après  un  développement  d'environ  deux  cents  lieues  ,  va  se  perdre 
dans  l'Océan,  cinquante  lieues  environ  au  nord  des  limites  de  la  France  : 
le  Rhône ,  au  contraire ,  se  dirigeant  vers  le  sud ,  vient ,  après  un  cours 
de  cent  lieues ,  se  jeter  dans  la  Méditerranée. 

A  peu  de  distance,  à  l'ouest  et  vis-à-vis  de  l'espace  compris  entre 
les  deux  points  où  ces  deux  grands  fleuves  prennent  leur  direction  in- 
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-verse  sur  la  France,  coule  du  nord  au  midi,  et  parallèlement  à  cette 
double  direction  ,  la  Saône,  qui  prend  sa  source  dans  les  montagnes  des 
Vosges,  et  Tient  se  joindre,  après  un  cours  de  cinquante  lieues,  au 
Rhône,  au-dessus  de  Lyon. 

La  jonction  de  la  Saône  au  Rhin ,  qui  établit  une  ligne  de  navigation 
de  la  Méditerranée  à  la  me.  d'Allemagne ,  sur  près  de  quatre  cents  lieues 
de  longueur,  êt  qui,  eu  parcourant  des  climats  de  plus  en  plus  diflè'rens, 
fournit  un  moyen  d'échange  entre  les  productions  les  plus  variées  de  la 
nature,  était  donc  une  pensée  aussi  simple  que  grande. 

Lucius  Vêtus  eut ,  ainsi  que  nous  l'avons  vu ,  l'idée  d'opérer  cette 
jonction ,  en  unissant  la  Saône  ù  la  Moselle  ;  et,  huit  siècles  après ,  Char- 
lemagne,  dont  les  vues  s'étendaient  comme  sa  puissance,  voulant  rat- 
tacher la  navigation  intérieure  de  l'Allemagne  a  celle  de  la  France,  eut 
le  projet  d'effectuer  la  double  jonction  du  Danube  an  Rhin  et  du  Rhin 
au  Rhône;  la  première  par  les  rivières  de  Rednitz  et  d'Altmiihl ,  et  la 
seconde  au  moyen  de  la  Saône  et  du  Doubs  (i  J. 


* 

(i)  «Comme  Charle  e*toit  à  Ratisbonne,  dit  Mitenj  (Histoire  de  France, 

•  année  jg3  ) ,  et  qu'il  avoit  fait  dresser  un  pont  sur  le  Danube,  pour  aller  dompter 

•  les  Avarois,  on  luy  proposa  un  dessein  qui  eust  apporté  de  grandes  commodité* 

•  pour  cette  guerre  ,  et  a  ('advenir  pour  toute  l'Europe.  C'estoit  de  faire  qu'il  y  eust 

•  communication  entre  les  rivières  du  Rhin  et  du  Danube,  par  conséquent  entre 

•  l'Océan  et  la  mer  Noire ,  en  tirant  un  canal  de  la  rivière  d'Altbinuhl .  qui  se  des- 

•  charge  dans  le  Danube,  a  celle  de  Rednitt,  qui  se  descharge  par  Bainberg  dans 
«  le  Mayn ,  lequel  vu  tomber  dans  le  Rhin  près  de  Maycnce.  A  quoj  il  lit  travailler 

•  par  grande  multitude  d'ouvriers;  mais  les  plujes  continuelles  remplissant  les 
«  fosseï  et  esboulant  toujours  la  terre,  empcschèreiit  un  si  bel  ouvrage.  . 

Le  temps  n'a  pu  faire  disparaître  en  entier  des  ouvrages  qui ,  quoique  bientôt 
abandonnés,  avaient  occupé  un  si  grand  nombre*  d'hommes.  On  assure  qu'on  dis- 
tingue encore  en  plusieurs  points  des  traces  profondes  de  cette  entreprise  qui ,  par 
la  découverte  des  écluses,  perdant  aujourd'hui  tout  ce  qu'elle  pouvait  avoir  à  cette 
époque  de  merveilleux ,  n'exciterait  notre  admiration  que  par  ses  immenses  ré- 
sultats. 

TOM.  I.  4t 
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Mais  à  celte  époque  on  ignorait  encore  le  mécanisme  des  écluses , 
et ,  au  lieu  de  se  plier  aux  fermes  de  la  nature ,  on  ne  savait  que  la 
changer. 

Or,  l'exécution  de  semblables  projets  exigeait  souvent  des  travaux  qwi 
surpassaient  les  forces  naturelles  de  l'homme  et  la  puissance  des  gouver- 
nemens  :  et ,  pour  l'honneur  des  progrès  de  l'état  social ,  ce  n'était  qu'aux 
procédés  de  l'art,  aux  ressources  réglées ,  et  à  l'administration  plus  éclairée 
des  siècles  civilisés,  qu'il  étaU  réservé  de  (aire  jouir,  par  des  sacrifices 
moins  disproportionnés,  les  générations  futures  de  certaines  conceptions 
des  temps  héroïques. 

En  effet,  l'art  n'a  peut-être  jamais  obtenu  à  moins  de  frais  un  aussi 
grand  résultat,  et  si  l'histoire,  qui  perlera  à  la  postérité  de  cette  grande 
entreprise,  ne  peut  taire  les  discussions  qui  s'élevèrent  entre  deux 
hommes  qui  se  montrèrent  si  jaloux  d'y  attacher  leurs  noms ,  elle  les 
attribuera  moins  aux  difficultés  de  son  exécution ,  qu'à  ce  noble  désir 
qui,  semblable  à  ce  sentiment  qui  dans  l'enfance  anime  d'une  vive  ému- 
lation les  deux  fils  d'une  commune  mère,  n'ambitionne  encore,  dans 
un  «âge  plus  avancé ,  pour  unique  prix  de  ses  services,  qu'un  des  regards 
de  la  patrie. 

En  i  ;44,  M.  le  maréchal  de  camp  du  génie  de  La  Chiche,  après  avoir 
reconnu  le  seuil  qui ,  en  séparant  les  vallées  opposées  qui  s'étendent  d'un 
côté  vers  Strasbourg  et  de  l'autre  vers  Lyon ,  joint ,  entre  Montbéliard 
et  Mulhausen,  les  Vosges  au  Jura,  entrevit  la  possibilité  de  réunir  sur 
ce  point  culminant  les  eaux  qui  en  descendent  vers  les  deux  mesrs,  pour 
alimenter  les  deux  branches  qui  devaient  partir  de  ce  point  poui-  gagner, 
du  cité  du  uord ,  la  rivière  dlll  qui  se  jette,  près  de  Strasbourg,  dans 
le  Khin ,  et ,  du  côté  du  sud ,  celle  du  Doubs  qui  s'embouche  dans  U 
Saône ,  près  de  Dole. 

M.  de  La  Chiche ,  après  plusieurs  examens ,  se  décida ,  en  1  7  55 ,  a 
mettre  sous  les  yeux  des  ministres^le  projet  général  de  cette  jonction. 

En  le  reproduisant  de  nouveau  en  1764 ,  il  en  proposa  l'exécution  au 
moyen  d'un  privilège  et  d'une  compagnie.  11  renouvela  depuis  ses  soluci- 
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talions ,  en  demandant  au  moins  des  secours  pécuniaires  pour  se  Kvrer 
aux  détails  de  ce  projet  ;  mais  le  ministre  de  la  guerre,  n'ayant  pas  les 
camiux  dans  ses  attributions,  Ils  renvojait  au  ministre  des  finances, 
qui ,  de  son  côté ,  ne  pouvait  donner  des  ovdres  aux  ingénieurs  militaires. 
*  Enfin,  d'après  de  nouvelles  tentatives  de  la  part  de  l'académie  et  de 
l'intendant  de  Besançon  pour  obtenir  ce  canal,  l'administratiou  de  ce 
pars  chargea,  an  mois  de  septembre  1773,  M.  Bertrand,  ingénieur  en 
chef  de  la  Franche-Comté ,  de  la  rédaction  du  projet  de  ce  canal. 

D'après  l'expédition  de  cette  commission ,  qui  fut  accordée  d'autant 
plus  volontiers  qu'on  ne  s'était  pas  cru  oblige  d'y  assurer  aucun  traitement 
particulier  à  M.  Bertrand,  cet  ingénieur  s'en  occupa  sans  relâche  depuis 
l'année  177  *  jusqu'en  1777,  époque  à  laquelle  il  fit  même  graver  et  im- 
primer à  ses  frais  le  plan  et  le  devis  estimatif  de  la  partie  à  exécuter  entre 
ta  Saône  et  le  Doubs ,  et  qui  devait  être  eutreprise  la  première. 

Mais  l'exécution  des  plus  utiles  projets  n'est  pas  toujours  exempte  de 
difficultés;  cependant  celles  qui  s'étaient  élevées  à  l'occasion  de  celte 
grande  entreprise,  et  qui  durèrent  jusqu'en  1 780 ,  étant  enfin  levées  par  le 
ministre  des  Bnances,  il  fut  rendu,  le  a5  septembre  1783,  un  arrêt  du 
Conseil  qui,  en  renvoyant  toutefois  à  des  temps  plus  favorables 
t entreprise  générale  de  la  navigation  du  Doubs  et  de  sa  /onction 
avec  le  Rhin ,  ordonna  l'exécution  de  la  portion  du  canal  comprise 
entre  la  Saône  et  le  Doubs ,  comme  faisant  partie  du  canal  de  Franche- 
Comté. 

Ces  ouvrages  furent  adjugés  en  1784  pour  la  somme  de  G 1 0,000  fr. 

Cependant  le  projet  général  auquel  n'avait  cessé  de  travailler  M.  l'in- 
génieur en  chef  Bertrand,  et  lequel  était  estimé  devoir  s'élever  à  la 
somme  de  )3,ooo,ooo  de  francs,  fut  présenté  avec  plusieurs  autres  pro- 
jets, faits  par  M.  le  maréchal  de  camp  de  La  Chiche,  en  1 79 1 ,  à  l'assem- 
blée nationale,  qui  en  renvoya  l'examen  à  son  comité  d'agriculture 
et  de  commerce. 

Ces  divers  projets ,  d'après  le  premier  rapport  de  ce  comité ,  ne  pou- 
vaient être  accueillis  par  l'assemblée  nationale  qu'avec  l'intérêt  que 

4i. 
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devaient  inspirer  les  nombreux  avantages  qui  se  rattacheraient  à  leur 

exécution.  * 

Jamais  enthousiasme  ne  fut  en  effet  plus  légitime.  Le  canal  qui  doit 
joindre  le  Rhône  au  Rhin,  j-emarquait-on ,  partant  de  la  Saône,  et 
suivant  le  Doubs,  l'Haleine,  la  Largne  et  1*111  jusqu'à  Strasbourg,  efc 
auquel  se  liera  une  branche  de  Mulhausen  à  Bâle,  en  passant  par 
Huningue,  ouvrira  une  communication  de  quatre  cents  lieues  entre 
Marseille  et  Amsterdam  par  Arles,  Baucaire,  Valence,  Vienne , 
Lyon,  Mdcon ,  Chdlons ,  Saint- Jean-de-Losnes ,  Dôle,  Besançon, 
Montbcliard,  Colmar,  Strasbourg,  Mayence j  Cologne  et  autres 
villes  importantes. 

11  joindra  non-seulement  Bâle  et  Constance ,  mais  Francfort  et  toutes 
les  villes  qui  sont  sur  les  confluens  du  Rhin;  et,  au  moyen  des  canaux 
de  Ijuigucdoc ,  du  Centre  et  de  Bourgogne,  devenus  le  grand  lien 
civil  entre  les  pays  de  l'est  et  de  l'ouest,  on  verra  le  centre  de  la  France, 
sa  capitale,  ses  trois  iners  et  ses  quatre  fleuves,  communiquer  entre 
eux  et  avec  la  Suisse,  l'Allemagne  et  les  Pays-Bas. 

Parcourant  la  direction  la  plus  avantageuse  pour  le  commerce,  celle 
du  midi  au  nord ,  il  excitera  la  création  et  les  éclianges  des  produits  de  - 
l'art  et  de  la  nature  qui  sont  particuliers  aux  différens  pays  qu'il  est 
destine:  vivifier. 

Sansétre  obligé  de  suivre  péniblement ,  et  toujours  par  une  navigation 
lente  et  incertaine,  et  sous  le  canon  des  Barbaresques,  les  plages  de 
l'Egypte ,  les  côtes  de  Barbarie,  celles  de  l'Espagne,  de  la  France  et  de 
l'Angleterre ,  à  travers  les  rochers  de  Gibraltar,  les  agitations  de  l'Océan 
et  les  tempêtes  de  la  Manche,  sur  onze  à  douze  cents  lieues  de  longueur, 
les  marchandises  du  Levant  pourront  arriver  au  Tcxel  par  un  trajet 
des  deux  tiers  moins  long  en  parcourant  des  contrées  fertiles ,  et  en 
passant  sous  les  murs  de  villes  riches  et  commerçantes,  à  l'abri  de  tout 
écueil,  de  toute  surprise  de  l'ennemi ,  et  de  tout  retardement. 

Tant  d'avantages ,  disait -on ,  assureront  un  transit  très -actif  à  la 
France,  dont  les  villes  de  Lyon  et  de  Strasbourg  offriront  au  commerce 
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iu  midi  au  nord  des  entrepôts  aussi  sûrs  pour  l'étranger  que  profitables 
pour  elles. 

La  courte  branche  qui  se  projettera  du  canal  principal  au-dessous  de 
Mulhausen  jusqu'à  Huningue,  et  ensuite  jusqu'à  Bàle,  en  faisant  parti- 
ciper la  Suisse  à  ce  nouveau  bienfait,  établira,  au  moyen  des  canaux 
intérieurs  de  la  France,  une  communication  facile  entre  ces  deux  pays, 
unis  par  une  longue  amitié ,  et  devra  feire  naître  l'idée  d'accomplir  enfin 
la  jonction  depuis  long-temps  attendue  de  l'Europe,  celle  du  Danube 
au  Rhin. 

D'un  autre  côté ,  et  si  l'on  ne  considère  que  les  services  que  rendra 
ce  canal  au  commerce  du  nord  et  de  l'ouest ,  cette  nouvelle  voie  d'eau 
ouvrira  un  débouché  inappréciable  aux  antiques  et  immenses  forêts  des 
départemeus  du  Doubs,  des  Vosges,  de  la  Haute-Saône  et  du  Haut  et 
Bas- Rhin. 

Les  mâtures  qui ,  achetées  par  les  Hollandais  dans  les  rares  exploita- 
tions des  forêts  des  départemens  du  Haut  et  du  Bas-Rhin  ,  étaient  trans- 
portées à  grands  frais  par  eux  sur  le  Rhin  jusqu'au  Texel,  d'où  elles 
descendaient  par  la  Manche  pour  approvisionner  si  chèrement  nos  ports 
de  Brest  et  de  Rochefort ,  se  rendront  alors  directement ,  et  sans  que 
leur  prix  se  grossisse  d'un  gain  étranger,  par  ce  nouveau  canal,  par 
celui  du  Centre  qui  s'y  lie  ,  et  par  la  Loire  jusqu'à  Nantes,  et  un  jour 
jusque  dans  les  chantiers  de  Brest,  au  moyen  du  canal  qui  doit  unir 
ces  deux  points. 

La  Saône  une  fois  unie  au  Rhin ,  ces  arbres  précieux  ,  produite  de  la 
nature  et  des  siècles,  qui  se  succédaient  inutilement  en  périssant  sur  le 
sol  qui  les  voit  naître,  se  rendront  aussi,  au  moyen  du  canal  de 
Briare,el  bientôt  de  celui  de  Bourgogne,  dans  les  ports  de  Rouen, 
et  par  les  canaux  de  la  Somme  et  de  Dieppe,  et  d'autres  qui  tra- 
versent le  nord  de  la  France,  dans  les  ports  de  Saint- Valéry  et  de 
Dieppe,  de  Boulogne,  de  Calais  et  de  Dunkerque,  ou, descendant  le 
Rhône,  approvisionneront  les  arsenaux  de  Toulon,  les  chantiers  de 
Marseille,  ou,  par  les  canaux  de  Beaucaire,  des  Etangs,  et  par  suite 
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mu  moyen  du  canal  des  Landes,  ceux  de  Bordeaux  et  de  Bayoane. 

Enfin ,  par  les  mêmes  \oies ,  et  en  suivant  une  marche  opposée,  fai- 
sait-on  observer  encore  ,  les  produits  de  l'Amérique  et  de  nos  colonies 
et  les  épiceries  du  Levant ,  ainsi  que  les  productions  de  nos  provinces 
méridionales  ,  viendront  se  répartir  dans  celles  de  l'est  et  dans  les  pays 
frontières,  dont  les  relations,  établies  par  la  nature  et  par  la  position 
des  lieux,  ne  peuvent  être  interrompues  que  momentanément ,  ou  seu- 
lement modifiées  par  les  circonstances  politiques  ou  par  des  mesures 
commerciales ,  dont  le  motif,  souvent  passager  et  sujet  à  diverses  com- 
binaisons ,  ne  peut  arrêter  la  créa  bon  de  ces  utiles  communications , 
qui ,  dans  les  constans  progrès  de  la  civilisation,  doivent  unir  de  plus 
en  plus  entre  elles  les  provinces  d'un  même  royaume ,  et  celles-ci  avec 
relies  des  pays  limitrophes. 

Ces  avantages  étaient  trop  frappans  pour  ne  pas  être  appréciés  par  le 
comité  d'agriculture  et  de  commerce  de  rassemblée  nationale,  et  il  con- 
sacra leminence  de  ces  avantages  par  un  projet  de  dticret  qu'il  présenta 
le  -ii  septembre  1791-  En  ordonnant  donc  la  continuation  des  travaux 
commencés  du  Rhône  au  Rhin  ,  entre  la  Saône  et  te  Douhs,  depuis  Dôle 
jusqu'à  Suinl-Jean-de-Losnc ,  conformément  à  l'arrêt  du  Conseil  du 
u5  septembre  1 783 ,  il  proposa  que  le  surplus  de  ce  canal,  par  les  rivières 
de  Douhs,  d'Haleine,  de  Largne  et  d'HI,  avec  une  branche  pour  joindre 
le  Haut-Rhin ,  depuis  Mulhausen  »  Râle,  par  Huningue,  seraient  entre- 
pris aux  frais  de  la  nation ,  d'après  les  projets  communiqués  par  le  sieur 
Bertrand,  inspecteur-général  des  Ponts-et-Chaussées,  et  qu'il  serait  fait 
un  fonds  de  *o,ooo  francs  pour  l'entière  rédaction  du  projet  général  de 
cette  navigation  (A). 

Cependant,  le  projet  précité  de  décret  ayant  été  ajourné,  par  suite  de 
nouvelles  observations  de  M.  le  maréchal  de  camp  de  La  Chiche,  et  cet 
officier  ayant  reproduit  de  nouveaux  mémoires  et  de  nouveaux  projets, 
un  autre  décret  du  6  septembre  179a ,  en  ne  conservant  du  premier 
décret  que  le  principe  de  l'exécution  du  canal ,  prescrivit,  par  de  nou- 
veaux articles ,  que  deux  projets  seraient  présentes,  l'un  passant  sur 
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le  territoire  de  k  principauté  de  Montbéliard ,  à  l'effet  de  quoi  le  pouvoir 
exécutif  était  chargé  de  procéder  aux  négociations  nécessaires,  et  l'autre 
en  se*  tenant  en  entier  sur  le  territoire  français  ;  et  que  les  plans  pour 
l'exécution  desquels  il  était  accordé  une  somme  de  2 5, 000  francs, 
seraient  dressés  de  manière  à  faire  concourir,  autant  qu'il  serait  possible 
dans  oe  dernier  cas,  cette  navigation  à  la  défense  des  frontières  ; 
rassemblée  nationale  se  réservant  du  resle  de  statuer  sur  la  préférence 
à  donner  à  l'un  ou  l'autre  de  ces  plans ,  et  sur  le  mode  de  leur  exécution , 
ainsi  que  sur  quels  fonds  seraient  piises  les  sommes  nécessaires  pour 
y  parvenir. 

Ce  nouveau  décret  laissait  indécise  la  question  de  savoir  si  les  pro- 
jets seraient  rédiges  ou  non  en  commun  par  les  ingénieurs  des  Ponts- 
et-Chaussécs  et  les  ingénieurs  militaires;  cependant,  après  plusieurs 
démarches  inutiles  auprès  des  ministres  de  la  guerre  et  des  relations 
extérieures,  le  ministre  de  l'intérieur  se  décida  à  charger  M.  l'inspec- 
teur général  Bertrand  des  opérations  qui  devaient  servir  de  hase  à  cette 
rédaction;  mais  cet  ingénieur,  aidé  de  quatre  élèves  de  l'école  des 
Ponts-el-Chaussécs,  avait  à  peine  commencé  les  nivellemens  relatifs  à 
la  fixation  totale  du  point  de  partage ,  qu'il  reçut  l'ordre  de  surseoir  à 
ses  opérations ,  attendu  qu'elles  devaient  se  faite  avec  le  concours  du 
génie  militaire. 

Le  chagrin  qu'éprouva  à  ce  moment  celui  qui,  avec  un  si  louable 
désintéressement ,  s'occupait  déjà  depuis  plusieurs  années  de  ce  grand 
projet,  fut  égal  à  sa  surprise,  et  malgré  les  demandes  réitérées  qu'il  fit 
pour  que  ce  concours  fût  établi  le  plus  promptemeut  possible ,  ce  ne  fut 
néanmoins  que  quatre  ans  après  que  ,  sur  les  plaintes  renouvelées  des 
quatre  départemens  qui  mettaient  un  si  grand  prix  à  Inexécution  de  ce 
projet ,  le  ministre  de  l'intérieur  demanda  à  M.  l'inspecteur  général 
Bertrand  un  tapport  général  sur  sa  situation. 

Cet  ingénieur  devait  d'autant  plus  s'empresser  de  remettre  les  ren- 
seignemens  qui  lui  étaient  demandés,  que  tout  en  n'ayant  jamais  con- 
testé ,  comme  il  le  dit  lui-même,  à  M.  de  La  Chiche  l'antériorité  ni 
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même  la  priorité  absolue  de  l'idée  du  projet  de  jonction  entre  la  Saône 
et  le  Rhin  ,  c'est-à-dire  de  la  possibilité  de  l'établissement  d'un  point  de 
partage  entre  le  Doubs  et  la  rivière  d'Ill,  il  pouvait,  jusqu'à  un  certain 
point ,  se  regarder  comme  l'auteur  des  seuls  moyens  raisonnables  capa- 
bles de  réaliser  cette  jonction  d'après  la  préférence  que,  dans  le  rapport 
qui  précéda  l'époque  de  la  loi  du  6  septembre  1795,  le  comité  d'agricul- 
tureet  de  commerce  de  l'assemblée  législative,  d'ailleurs  si  favorable  à 
M.  de  La  Chiche ,  donnait  à  ces  moyens  sur  ceux  proposés  par  cet  officier 
général,  et  que  le  même  comité  ne  considérait  que  comme  une  bril- 
lante théorie  dont  l'application  entraînerait  le  sacrifice  de  nombreuses 
usines  que  par  ses  projets  M.  l'inspecteur  général  Bertrand  pouvait  d'au- 
tant plus  conserver,  que  le  système  de  navigation  qu'il  proposait  se  fon- 
dait sur  les  retenues  d'eau  qui  servaient  à  procurer  les  chutes  néces- 
saires à  leur  activité. 

1 

Eu  cllet ,  dans  un  mémoire  d'ailleurs  très-riche  eu  recherches  histo- 
riques (1)  ,  et  dans  lequel  M.  de  La  Chiche,  après  avoir  posé  des  prin- 
cipes généraux  sur  le  régime  des  rivières,  veut  prouver  que  le  Doubs 
olli  ail  autrefois  au  commerce  une  navigation  aussi  sûre  que  commode , 
cet  ollicicr,  perdant  de  vue  que  dans  ces  temps  reculés  cette  rivière  se 
grossissait  de  ruisseaux  qui  se  sont  successivement  taris,  à  mesure 
que  sont  disparues  les  forêts  qui  s'élevaient  à  l'origine  et  le  long 
de  son  cours,  n'attribue  la  détérioration  de  son  étal  primitif  qu'à 
l'établissement  des  retenues  et  des  moulins  qui  ont  été  construits 
à  travers  et  le  long  de  son  lit,  et  lesquels,  selon  lui,  et  sans 
égard  à  l'énorme  vitesse  de  cette  rivière ,  qu'il  dit  lui  -  même 
avoir  été,  dans  plusieurs  crues,  de  dix  pieds  par  seconde,  il  ne 
s'agissait  que  de  faire  disparaître  en  entier  pour  pouvoir  faire  rcvivre 


(•)  Mémoire  sur  I»  navigation  de»  rivières  et  de»  fleures  en  général,  et  en  particu- 
lier sur  celles  du  Doubs  et  de  l'Hl,  etc.  Z>o7e,  de  l'imprimerie  de  Joly,  1791. 
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sur  le  Doubs ,  et  dégagée  de  toute  entrave ,  la  navigation  qui  y  floris- 
sait  jadis. 

Cette  opinion,  qui  fut  reproduite  pour  quelques  rivières  par  plu- 
sieurs ingénieurs ,  à  une  époque  qui  n'est  pas  encore  très -éloignée  de 
nous ,  ue  fut  point  partagée  par  M.  Bertrand.  Cet  ingénieur  ,  qui  peut- 
être  porta  trop  loin  les  idées  qu'il  s'était  faites  des  avantages  de  lu  na- 
vigation fluviale,  reconnaissant  avec  raison  que  les  barrages  établis  dans 
le  lit  du  Doubs  pour  l'usage  des  moulins  avaient  pour  effet  de  partager 
la  pente  générale  de  la  rivière  en  plusieurs  bassins  horizontaux,  qui, 
en  relevant  les  eaux  au-dessus  de  leur  hauteur  naturelle,  procuraient 
une  plus  grande  profondeur  d'eau  à  la  navigation  ,  non-seulement  se 
gardait  bien  de  détruire  ces  barrages  et  par  conséquent  les  chutes 
d'eau  qui  servaient  à  l'activité  des  moulins,  mais  proposait  encore  d'en 
établir  de  nouveaux,  et  d'exhausser  même  les  anciens,  au  moyen  de  ce 
qu'au  droit  de  ces  barrages  il  serait  établi  des  écluses  latérales  destinées 
à  en  racheter  les  chutes. 

Nul  doute  qu'un  semblable  système,  qui  conciliait  à  la  fois  les  prin- 
cipes de  l'art  et  les  intérêts  de  l'industrie  ,  ne  dût  obtenir  l'approbation 
de  l'administration  ;  et  si  l'on  pouvait  ici  faire  un  reproche  à  l'ingénieur 
qui  le* défendit  avec  tant  d'avantage,  ce  ne  pourrait  être  pour  lui  avoir 
donné  une  préférence  trop  marquée  sur  celui  pioposé  par  M.  de  La 
Chiche ,  qui  n'offrait  qu'un  résultat  incertain  et  sur  lequel  il  s'abusait , 
mais  bien  sur  celui  des  dérivations  latérales ,  souvent  moins  dispen- 
dieuses, et  pour  l'exécution  et  pour  l'entretien ,  et  toujours  d'un  succès 
plus  sûr;  dérivations  auxquelles  la  justice  veut  qu'on  dise  que  M.  de  La 
Chiche  eût  donné  la  préférence  sur  les  procédés  des  retenues  en  rivière, 
s'il  ne  se  fût  laissé  séduire  par  l'idée  de  rendre  le  Doubs  à  son  régime 
naturel,  et  à  l'emploi  desquelles  dérivations  M.  Bertrand  lui-même,  qui 
d'ailleurs  en  faisait  usage  dans  quelques  parties  du  Doubs ,  avait  fini , 
dit  on,  dans  les  dernières  années  de  sa  vie,  par  accorder  plus  de  confiance. 

Ce  n'était  pas  seulement  par  l'emploi  des  barrages  et  des  écluses  con- 
struites en  rivière ,  dont  M.  l'inspccteur-général  Bertrand  faisait  l'op- 
Tom.  t.  4a 
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phcation  à  la  navigation  du  Donbs,  que  cet  ingénieur  semblait  s'éloi- 
gner des  procédés  les  plus  généralement  adoptés,  puisque  dans  plusieurs 
oecasions  on  avait  déjà  fait  un  tuile  usage  du  système  «nrïl  proposait, 
mats  encore  par  la  modification  qu'il  faisait  subir  aux  écluse*  qui  sont 
destinées  à  racheter  la  chute  produite  par  les  barrages. 

Ces  écluses,  construites  d'ailleurs  suivant  le  système  ordinaire,  en 
diffèrent , 

î»  En  ce  que  leurs  bajoyers ,  ainsi  que  leurs  portes,  nes'étevant  po  ur 
te  Donbs  que  de  o-,<)0  au-dessus  des  barrages ,  elles  se  trouvaient 
tore  submergées  et  effacées  lors  des  grandes  crues  ; 

a*  En  ce  qne  les  heurtoirs  devaient  être  découpes  on  évidés  au-des- 
sous des  ventelles,  et  que  celles-ci- descendaient  jusqu'au  fond,  pour, 
en  les  soulevant,  faire  échapper  d'avance  les  vases  ou  graviers  qui  pour- 
raient gêner  l'ouverture  des  grandes  portes; 

3#  En  ce  que  les  portes  d'amont  n'avaient  pas  d'autres  borda ges  que 
les  ventclles  mêmes,  afin  que,  celles  ci  étant  levées,  les  grands  venteaux, 
devenus  claires-voies,  pussent,  en  cas  de  besoin,  s'ouvrir  malgré  le 
courant ,  et  ensuite  les  portes  d'aval  sans  de  grands  efforts ,  et  seule- 
ment avec  l'aide  d'un  petit  vindas  ambulant  qui  servirait  aussi  de  mo- 
dérateur lors  de  la  fermeture; 

4'  Eu  ce  que  cette  dernière  manœuvre ,  qui  devait  convertir  le  sas 
en  un  coursier  rapide,  n'aurait  lieu  que  lors  du  chômage,  et  dans  tes 
cas  très-rares,  mais  trè*essenliels ,  soit  pour  opérer  une  chasse  pois- 
sante, soit  pour  ouvrir  aux  grandes  eaux  un  débouché  suffisant,  ou 
mettre  les  quatre  portes  à  l'abri  des  débâcles ,  en  les  effaçant  et  les  ac- 
crochant dans  leurs  enclaves  par  un  volet  brise-glace,  etc. 

Le  principal  motif  qui  engageait  M.  l'inspecteur-général  Bertrand  à 
proposer  ce  nouveau  système  d'écluses,  était  que  les  écluses  ainsi  con- 
struites, et  réduites  à  la  hauteur  strictement  nécessaire  pour  la  naviga- 
tion, et  ne  s'élèvent'  que  de  o-,go  au-dessus  des  barrages,  n'avaient 
point  a  redouter  d'avaries  de  la  part  «des  bois  flotteurs,  des  glaçons  et 
«  autres  corpsqoi,  flottant  toujours  au  plus  haut  delà  d»?bacle,  froissent, 
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«  bràcnt  et  arrache**  tout  ce  qui  b'oppose  à  U  rapidité  de  leur  course., 
a  tambs  qu'ils  passe**  înnocenmieiU  par-dessus  tnu*  la»  ouvrira»  qui  se 
u  trouvant  alors  submei-gM.  »  fil  A  cite  à  «eUe  occasion  recluse  de  Gray, 
construite  dans  ce  système  sur  lai  Suine  en  1787*  et  dont  le  service, 
dwait-d ,  est  prompt  et  facile,  taudis  (p'il  est  exaiéiiMunerit  difficile  et 
périlleux  aux  écluses  construites  sur  les  civières  du  Tarn,  du  Lot ,  de 
l'Iskj  et  de  la  liayse,  dont  les  hujoyers  et  les  portes  surmontent  par 
leur  hauteur  les  plus  grRudes  crues,  ot  sont  exposées  par  cette  dispo- 
sé»» aux  atones  des  débâcles  qui ,  si  elles  passaient  librement  par-des- 
sus, les  offenseraient  d'autant  inoins  qu'elles  y  trouveraient  un  débou- 
che beaucoup  plus  large;  le  vice  principal  de  ces  grandes  masses  étant 
de  rétrécir  considéi-»bleraoni  le  lit  naturel  de  la  rivière,  et  d'accroître 
en  certains  cas  sa  vitesse  au  point  de  renverser  et  l'écliue  et  le  barrage; 
dernier  inconvénient  qui  suffit  pour  dire  décrier  cl  proscrire  généra- 
lement le  système  des  barrages ,  parce  qu'on  se  persuade  qu'il  en  est 


Quoiqu'il  n'y  eût  vraiment  que  l'expérience  qui  put  frire  connaître 
les  «vantât)»  de  ce  nouveau  système,  et  qu'il  fut  lacile  d'objecter  à  son 
auteur  que  d'après  ce  système  00  se  condamne  à  suspendre  toute  navi- 
gation aussitôt  que  les  eaux  s'élèvent  à  une  certaine  hauteur,  ou  bien 
que  si  l'on  veut  pjé venir  cet  inconvénient,  ou  est  obligé  alors  d'élever 
les  hojoyers  des  écluses- à  une  hauteur  telle,  qu'il  est  difficile  d'espérer 
que  les  débâcles,  qui  peuvent  aussi  avoir  lieu  dans  des  eaux  moyennes, 
ne  portent  pas  atteinte  à  ces  ouvrages  ainsi  élevés;  cependant,  ayant 
déjà  traité  cette  matière  à  l'occasion  du  canal  du  duc  de  Béni,  on  ne 
cherchera  point  ici  à  faire  voir  que  ce  même  système  proposé  par 
44.  lkiitrandpourlaconstruction  des  écluses  en  rivière,  n'obvie  que  bien 
faiblement  aux  incotivéniens  que  présente  toute  construction  exposée  à 
la  violence  d'un  courant ,  et  l'on  se  contentera ,  en  ne  considérant  que 
le  système  général  auquel  ce  genre  de  construction  appartient ,  de  faire 

le  long  du  cours 
.  d'un  canal  latéral,  cette  exception 

4a. 
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ne  devait  pas  paraître  à  cet  habile  ingénieur  un  motif  suffisant  pour  s'a- 
bandonner à  une  opinion  qui  finit  par  devenir  toute  systématique,  et 
qui ,  dans  la  préférence  trop  générale  qu'il  donne  à  la  navigation  flu- 
viale sur  la  navigation  latérale ,  l'emporte  malgré  lui  dans  desconsidéra- 
tions sur  les  beautés  naturelles  des  rivières,  dont  le  vague  et  l'exagé- 
ration presque  pot-tique  ne  peuvent  que  jeter  beaucoup  d'incertitude 
dans  des  questions  qui  ne  doivent  être  résolues  que  par  le  raisonne- 
ment et  le  calcul ,  qui ,  dans  le  plus  grand  nombre  des  cas  ,  prouvent 
que  la  navigation  latérale,  toujours  certaine,  toujours  facile,  toujours 
susceptible  de  se  proportionner  aux  besoins  de  la  grande  ou  de  la  petite 
navigation  ,  et  dégagée  des  difficultés ,  des  accidens  et  des  incertitudes 
inévitables  de  la  navigation  fluviale ,  est  par  sa  simplicité ,  qui  n'offre 
que  des  cas  prévus,  d'un  établissement  beaucoup  moins  dispendieux 
que  cette  dernière. 

Au  surplus,  il  n'est  pas  que  l'habile  ingénieur  qui ,  d'abord  sous  fin- 
spection  de  M.  Bertrand  ,  et  qui  ensuite  fut  chargé  en  chef  des  impor- 
ta ns  travaux  du  canal  de  la  Saône  au  Rhin  ;  il  n'est  pas,  disons-nous, 
que  M.  l'inspecteur  général  Liard,  en  suivant  le  système  mixte  de  na- 
vigation fluviale  et  latérale  pour  le  Doubs  et  P1U,  n'ait,  suivant  le  cas 
et  les  principes  le  plus  généralement  adoptés,  restreint,  autant  que  les 
localités  le  lui  ont  permis ,  l'application  de  la  navigation  en  rivière  pour 
étendre  d'autant,  et  le  plus  possible,  celle  delà  navigation  en  canal, 
sur  les  avantages  de  laquelle  les  opinions  se  réunissent  tous  les  jours  de 
plus  en  plus,  et  certes  ce  n'est  pas  la  moindre  raison  pour  bquelle  le 
gouvernement  doive  s'applaudir  d'avoir  confié  les  intérêts  d'une  au*, 
grande  construction  à  des  mains  aussi  habiles. 

M.  l'inspecteur  général  Liard  ne  fut  chargé  de  diriger  les  ouvrage* 
du  canal  de  la  Saône  au  Rhin,  que  long-temps  après  la  remise  du 
mémoire  de  M.  Bertrand. 

Les  troubles  de  la  révolution  n'ayant  pas  permis  au  gouvernement 
de  s'en  occuper  pendant  près  de  quatre  années,  ce  ne  fut  que  le  1 5  flo- 
réal an  XII  (5 mai  i8o$),  que  le  gouvernement,  sur  le  rapport  du  nu  - 
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nistre  de  l'intérieur ,  arrêta  «  que  le  projet  général  de  jonction  entre  le 
«c  Rhône  et  le  Rhin  ,  rédige  par  le  citoyen  Liard,  ingénieur  eu  chef  des 
«  Ponts-et-Chaussées  du  département  du  Doubs ,  sous  la  direction  de  l'in- 
«specteur  général  Bertrand,  approuvé  par  l'assemblée  des  Pouls- et- 
«  Chaussées,  les  16  prairial  an  X  et  9  vcutôscanXlI,  et  par  le  comité  des 

a  fortifications  le  16  ventôse  an  XII ,  était  approuvé ,  et  serait  exécuté 

«  en  vertu  de  la  loi  du  6  septembre  1 79a.  r> 

D'après  les  projets  approuvés  et  les  différentes  modifications  qui  ont 
été  proposées  par  M.  l'inspecteur-général  Liard",  et  consignées  dans 
son  mémoire  du  28  juillet  1818,  dont  nous  rapporterons  souvent  les 
propres  expressions ,  ce  grand  ouvrage,  qui  est  près  d'être  terminé,  et 
qui,  dans  son  exécution,  n'a  éprouvé  jusqu'à  présent,  et  ne  peut  éprou- 
ver que  de  légères  modifications ,  devait  se  composer  ainsi  qu'il  suit  : 

BIEF  BE  PARTAGE. 

Le  bief  de  partage  établi  sous  les  villages  de  Montreux,  Loutran  et 
Valdieu,  entre  Alkirch  et  Belfort ,  a  a8oG"  de  longueur;  il  traverse 
une  tranchée  de  9",5o  dans  sa  plus  grande  hauteur j  la  largeur  de  la 
Cunette ,  dans  le  foud,  est  de  10",  et  celle  en  couronne  au  niveau  des 
chemins  de  halage  de  ao",  sa  profondeur  est  de  a",75,  et  les  levées  de 
chaque  côté  ont  4*  de  largeur. 

Il  sera  alimenté  par  deux  rigoles  venant  l'une  de  l'est  et  l'autre  de 
l'ouest. 

La  première  prendra  les  eaux  de  la  Largue  au-dessus  du  village 
dHindlinghen ,  et  en  se  développant  au  pourtour  du  coteau  qui  forme 
la  gauche  de  la  vallée  de  Largue,  se  rendra  dans  le  bief  de  partage  sous 
Valdieu;  sa  longueur  sera  de  i4,a75*. 

On  formera  sur  son  étendue ,  et  à  la  rencontre  des  dilTérens  ravins 
qu'elle  traverse,  des  épuroirs  et  déchargeoirs  pour  l'écoulement  des 
eaux  surabondantes  et  la  formation  des  dépôts  ;  et  on  construira  sur  les 


134  NAVIGATION  INTERIEURE 

Su  largeur  réduite  sera  de  a",g5,  et  sa  profondeur  de  in,So. 

La  rigole  de  t'en!  ou  des  Vosges  partira  du  point  du  bief  de  partage  , 
au-detsus  de  Montrcux-lo- Vieux  ;  contourne»  ce  village ,  ensuite  les 
coteaux  deClmvanne*  et  Foussemagnc ;  prendra  le  ruisseau  de  Saint- 
Nicolas  sous  le  village  de  Fontaine;  remontera  ensuite  ceux  de  Quéoe- 
here,  Novillars  et  Petit -Croix  jusqu'à  la  rencontre  du  misMau  de 

Elle  aura  19, 5 4 9*  de'  longueur;  sa  largeur  variera  sur  son  étendue 
suivant  le  volume  des  aiihiens  qu'elle  recevra. 

Le»  communications  entre  les  communes  seront  assurées  au  moyen 
«le  quatorze  pente,  que  Ton  établira  sur  les  chemins  les  plus  utiles. 

En  outre  de  ces  rigoles,  on  formera,  dans  les  vallons  de  Montreux, 
St.-Côme  et  Cba vannes,  des  réservoirs  qui  assureront  des  ressources 
pour  les  temps  des  sécheresses,  et  pour  le  remplissage  du  canal  après 
le  chômage. 

D'après  des  jauges  finies  et  répétées  par  diflerens  ingénieurs,  on  s'est 
:«v*tré  que  le  volume  des  eaux  dont  on  pourra  disposer  pour  la  navi- 
jjBtion  sera  de  piès  de  4«S,ooo"  par  jour. 

BRANCHIi  DU  NORD. 


A  partir  du  bief  de  partage,  la  partie  du  canal  descendant  vers  le 
Rliin  suit  le  vallon  de  Valdieu ,  en  passant  sous  Elbaeh  et  Reteviller  : 
Ua  verse  la  1  ivière  de  Largue  peu  au-dessus  du  moulin  de  Volfcrslorff, 
prend  la  droite  du  vallon  de  la  Largue;  suit  Le  pied  des  coteaux  de 
Damicmaiïe,  Goraersdorir  et  Hagenbacb;  coupe  la  route  de  Dell  à 
Cernny  près  le  moulin  d'Hagenbacb  ;  passe  sous  EgUngen  ,  lie ydeviller  ; 
entre  dans  la  vallée  de  l'ill  à  l'ouest  de  ec  village  ;  et ,  après  avoir 
traversé  les  deux  bras  de  la  rivière,  gaguele  bas  du  coteau  de  Zillishciin, 
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en  longeant  la  grande  route  d'Akkirch  ;  entre  dans  la  rivière  en  amout 
de  Zillisheiin ,  In  suit  sur  une  longueur  de  900"  en  formaut  une  racle 
au  moyen  de  quelques  élargissement  et  rectifications;  la  quitte  ensuite 
près  le  moulin  pour  se  porter  vers  la  droite  sur  Brunslald  au  bas  des 
Tergers  de  cette  commune;  puis  sur  Mulbausen  en  laissant  la  ville  à 
gauche ,  et  en  passant  dans  la  petite  plaine  supérieure  où  l'on  ouvrira  un 
port ,  et  où  Ton  se  procurera  de  vastes  cmplacemeos  peur  former  les 
établissemens  qu'exige  un  grand  commerce. 

Sous  Mulbansen ,  où  commence  la  plaine  qui  se  trouve  entre  le  Rhin 
et  les  Vosges,  on  se  dirige  vers  la  forêt  de  la  Hart  au  sommet  d'un 
angle  formé  par  la  route  de  Colmar  à  Bile;  à  ce  point  se  trouve  le 
centre  d'un  carrefour  où  s'embranche  le  canal  d'Huningue  et  Bâle , 
qui  doit  reporter  le  commerce  dans  la  Suisse  et  former  une  prise  d'eau. 

Depuis  ce  carrefour,  on  se  dirige  sur  la  place  de  B  risach ,  en  se  por- 
tant un  peu  à  gauche;  on  traverse  la  foret  de  la  Hart ,  les  territoires  de 
Mimichausen  et  de  Rogenhausen ,  en  laissant  ces  deux  communes  sur 
la  droite,  ceux  d'Hirlzfcldcn ,  de  Rustenhart,  d'Heitren,  de  Dessen- 
heim,  d'Obersassheim ,  de  Velkosheim  et  d'Algoshcim ,  et  on  arrive 
près  la  limite  défensive  de  Neuf-Brisaek,  sur  le  front  du  sud,  un  peu  à 
droite  du  point  où  débouche  le  petit  canal  Vauban,  où,  se  portant  sur  la 
droite ,  on  traverse  la  route  de  Baie  à  Brisach  ;  puis  on  contourne  le 
pied  du  glacis  du  front  de  Test  j  usqu'un  peu  au-delà  de  la  route  de  Bri- 
sach à  Strasbourg.  On  gagne  l'angle  est  des  jardins  de  1»  Petite-Hollande 
pour  se  diriger  à  l'ouest  du  village  de  Kuenhcim ,  ti  a  verser  les  terres  des 
communes  de  PaUenheim,  d'ArUenheim  et  de  Marckolsheim  ,  en  lais- 
sant la  ferme  de  la  Hubesur  la  gauche,  et  le  village  de  MarckoUheim 
sur  la  droite,  et  former  un  nouvel  alignement  à  101  •  du  chemin  de 
Marckotshehn  à  Ohuenheim,  en  traversant  les  territoires  de  Mackeu- 
heim,  d*Esscriheim,  d'Artolsheim,  de  Bocsen-Biesen ,  deSchvopshcim, 
de  Fundbausen,  de  Bentloi  beim ,  de  Zelshéim,  de  Frisenheim,  de 
Bofûzheim,  jusqu'à  446a,5o  de  la  route  de  Rhinan  ;  puis  on  se  porte 
sur  GrafR  et  Échan ,  en  laissant  le  pont  de  Graflt  peu  à  droite ,  et  Échan 
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sur  la  gauche;  on  passe  à  l'est  du  village  d'Ulekirck ,  et  traversant  la 
plaine  à  l'ouest  sous  la  grande  route  de  Colmar,  on  entre  dans  b  rivière 
peu  en  aval  de  la  montagne  Verte ,  endroit  où  l'on  trouve  une  naviga- 
tion établie,  do  laquelle  on  peut  profiter  sans  dépense  jusqu'à  Stras- 
bourg, et  même  jusqu'à  l'embouchure  dans  le  Rhin  sous  le  village  de 
Killstud ,  en  remettant  à  un  autre  temps  les  améliorations  qui  peuvent 
avoir  lieu ,  tant  dans  la  ville  de  Strasbourg  que  depuis  cette  place  jus- 
qu'au Rhin. 

Cette  partie  se  développe  sur  une  longueur  totale  de  i  a8,8ao* ,  et 
une  pente  de  aot)",rj. 

Sur  toute  celte  étendue  sont  construites  86  écluses. 

De  ces  écluses  :  17  sont  reparties  entre  le  bief  de  partage  et  la  Lar- 
gue ,  et  servent  à  racheter  une  pente  de  44",go  ; 

a  5 ,  entre  la  Largue  et  la  rencontre  de  l'embranchement  de  Bàle,  ont 
ensemble  63"  de  chute  ; 

1 6,  entre  le  point  ci-dessus  et  la  ligne  défensive  de  Brisach,  rachètent 
une  pente  totale  de  4i",o,o; 

j ,  nu  passage  de  Neuf-Brisack,aa",70  de  chute; 

Enfin,  a7,  entre  b  ligne  défensive  de  Neuf-Brisack  et  Strasbourg,  ont 
ensemble  une  chute  de  56", 6a. 

37  de  ces  écluses  portent  sur  leurs  bajoyers  des  ponts  pour  les  com- 
munications des  villages  circonvoisins;  les  uns  sont  levis,  les  autres 
dormans ,  et  varient  dans  leurs  largeurs  suivant  l'importance  des  com- 
munications auxquelles  ils  appartiennent. 

Toutes  ces  écluses  sont  en  maçonnerie  à  ans  et  à  doubles  portes  bus- 
quées. Leur  largeur,  entre  les  bajoyers,  est  de  5",3o ,  et  la  longueur 
de  leur  sas,  entre  les  buses,  est  de  55". 

En  outre  des  trente-sept  ponts  qui  sont  placés  sur  autant  d'écluses, 
plusieurs,  isolés ,  sont  construits  pour  le  service  des  communications. 

Les  biefs  entre  les  difTéVentes  écluses  varient  dans  leurs  largeurs  pour 
des  considérations  particulières  :  les  huit  premiers ,  à  partir  du  bief  de 
partage,  ont  i5-  dans  le  fond  ;  sous  Dannemarie,  Mulhausen,  et  à  la 
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rencontre  de  l'embranchement  d'Huningue  et  Bàle,  ils  ont  jusqu'à 
6o"  pour  forme»  des  ports  et  bassins;  partout  ailleurs  ils  ont  io",  à  l'ex- 
ception de  quelques  parties  peu  élepdues  sur  lesquelles  on  les  a  ré- 
duits à  six. 

La  profondeur  d'eau  à  l'étiage  sera  de  a~,6o ,  et  partout  les  levées  au- 
roul  au  moins  o",7Ô  de  francs-bords,  soit  au-dessus  de^l'éUage  du 
caftai,  soit  au-dessus  des  eaux  extérieures  d'inondations,  dans  les  posi- 
tions où  le  cânal  est  exposé  à  l'influente  des  crues. 

Le*  levées  auront  5"  de  largeur  en  couronuef  » 

t 

KMBRANCHEMBNT  FAISANT  COMMUNICATION  AVEC  LA  PARTIS  SU PÉ- 

■  - 

hievrk  nu  Rhin  ,  par  Huninque  et  Balb. 


ouvert  depuis  le  grand  canal ,  sous  Mdlhauseu , 
jusqu'au  Rbin ,  au-dessus  d'Huningue,  doit  être  extrêmement  utile  à 
la  Suisse  ;  il  mettra  la  ville  de  Baie  à  méirie  de  tirer  d'une  manière  peu 
coûteuse  les  marchandises  du  mitti  du  -ctontinent ,  et  facilitera  les  ex- 
•portations  des  objets  qui  s'expédient  .de  cette  place. 

Cet  embranchement  a,  comme  il  a  été  dit  précédemment,  son  origine 
à  l'extrémité  de  l'alignement  passant  à  Test  deMulhausen.  Cètfe*  position 
a  paru  se  lier  avantageusement  avec  les  besoins  du  commerce, .en  offrant 
la  possibilité  de  se  porter,  .soit  de  Strasbourg,  soit  de  Lyon  sur  Bàle, 
de  la  manière  la  plus  directe ,  et  sans  nécessiter  des  mouvemens  rétro- 
grades. 

11  forme  sur  la  droite  un  angle  de  i4o*;  entre  daus  la  forêt  de  Hart, 
à  iqo"  de  sou  origine ,  la  suit  de  l'ouest  à  l'est  par  un  seul  alignement 
de  73m*  de  longueur,  jusqu'à  l'endroit  où  le  terrain  s'abaisse  vers  le 
Rhin  ;  et  se  portant  ensuite  sur  la  droite  par  plusieurs  lignes  ,  se  déve- 
loppe sur  le  revers  de  Test  jusque  sous  le  village  de  Kembs,  où,  en 
profitant  d'un  affaissement  sensible,  même  d'une  interruption  totale  qui 
se  trouve,  au  nord  de  ce  village,  dans  h  plus  élevée  des 
Tom.  i.  43 
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berges  du  Rhin ,  on  entre  «tans  la  plaine  inférieure  de  ce  fleure ,  que  Von 
suit  par  trois  alignemens  dtfTérens  jusqu'au-dessus  d'Huningue,  pour 
gagner  le  Rhin  à  peu  près  à  la  limite  du  territoire  français ,  en  laissant 
le  moulin  de  Steiq  un  peu  sur  la  droite,  en  traversant  les  landes  et 
communaux  de  Blotzheim  et  Neudorff,  et  en  passant  un  peu  a  l'ouest 
de  ce  dernier  village. 

La  longueur  totale  de  cet  embraBohemeiit  est  de  a8,5a6-,  et  sa 
pente,  qui  est  de  9^,90,  est  rachetée  par  quatre  sus  écluses. 

L'étiage,  à  l'origine,  est  le  même  que  celui  du  grand  canal. 

On  voit  donc  que  cet  embranchement  est  une  véritable  dérivation 
du  Rhin;  et  que,  comme  on  Ta  annoncé,  il  pourra  servir  à  alimenter 
le  grand  canal,  et  à  réparer  les  pertes  qu'un  terrain  extrêmement  per- 
méable rendra  sûrement  considérables  pendant  plusieurs  années. 

L'embouchure  de  cette  dérivation  dans  le  Rhin  se  trouve  placée  avan- 
tageusement dans  une  courbe  convexe,  oin  le  fleuve  n'est  exposé  ni  à 
des  attérissemens  ni  à  des  changemens  de  lit ,  et  où  il  existe  une  profon- 
deur d'eau  plus  que  suffisante  pour  une  bonne  navigation. 

Les  écluses  de  cet  embranchement  sont  des  mêmes  dimensions  gené- 
i-ules ,  et  de  même  genre  de  construction  que  celles  établies  sur  le  grand 
canal.  Elles  portent  sur  leurs  bajoyers  des  ponts-levis  pour  les  communi- 
cations entre  les  communes  et  pour  les  besoins  de  l'agriculture. 

Comme  il  est  de  la  plus  grande  importance  de  se  rendre*  absolument 
maître  de  la  prise  d'eau  du  Rhin ,  et  de  pouvoir  empêcher  les  crues  de 
se  faire  sentir  dans  le  canal ,  00  a  couvert  la  téte  de  la  dérivation  par 
une  écluse  de  garde  à  sas ,  mais  sans  chute ,  placée  près  la  route  d'Hu- 
ningueèB&le. 

En  outre  des  quatre  ponts  établis  sur  les  écluses,  en  en  a  construit 

Ottenartzheim ,  Hombourg,  Landau,  Nifler  et  Habsbeim  ,  et  pour  te 
passage  de  la  route  de  Strasbourg  à  Bàle. 

Lu  mauvaise  qualité  du  terrain  à  traverser  entre  le  carrefour  et 
Hembs  avait  d'abord  ùdt  penser  qu'il  serait  utile  de  réduire  le  canal  à 
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H'  «le  largeur,  afin  de  diminuer  d'autant  la  dépense  du  glanage  dan*  le 
cas  où  Ion  iccoiiBflitrait  la  nécessité  d'y  avoir  recour^  mais  l'économie 
ù  faire  ua  pas  paru  kmcz  décisive  pour  sacrifier  divers  avantages  tjue 
doit  procurer  uue  ccououuicatiuu  régulière  cl  umlorme. 

La  largeur  dans  le&nd  estçëoéi-alewuait  de  10"' ;  la  profondeur  da«s 
les  tnois  premier  biefs  ,e  «F***.  <M»  01  dftI* 

On  a  fait  observer  que  cet  embranchement  sorau  unie  à  la  ville  de 
Baie ,  qui  se  trouve  à  l'extrémité  de  la  ligue  navigable  ;  il  sera  donc  né- 
cessaire de  former  «quelques  établisseinens  sur  le  ter»  itaiflB  fronçais  pour 
le  serviee  des  douanes,  l'entrepôt  momentané  de  quelques  marchan- 
dises ,  et  on  propose  de  les  placer  à  peu  «le  distance  du  Rhin ,  entre  la 
route  de  StnuWg  et  celle  de  Belfbrt  à  Huuingue,  position  dans  la- 
quelle on  trouve  une  petite  plaine  qui  a  des-ooiomuniuatiws  très-taoïles 

a*ec  Hunirçue  et  le  bou*g  de  St  .  Lou» 

- 

4 

m 

BRANCHE  r>U  MIDI.  ,     .  • 

t 

Première  partie  cpmprise  entre  le  bief  de partage  et  la  rencontre  de 
la  rivière  d'Haleine  sous  Fèche-le-Cfidlel.  ' 

De  l'extrémité  sud  du  bief  de  partage,  l'on  suit  la  gauche  du  vallon 
aux  pieds  des  cbteaux  de  JVtontreux-le-Jcunc  et  de  Bretagne  par  plu- 
sieurs alignemens  duTércns  ;  puis  vers  la  tête  des  prairies  de  Brebotte, 
on  traverse  le  petit  ruisseau  descendant  de  cette  commune,  et,  en  se 
reportant  sur  la  gauche,  on  arrive  au  sud  du  village  de  Froidefontaine. 
où  l'on  passe  entre  le  coteau  et  la  rivière,  en  attaquant  un  peu  le  pied 
du  coteau  pour  gagner  les  prairies  en  amont  de  la  route  de  Bclfort  à 
Porentruy ,  ensuite  celles,  en  aval ,  et  se  diriger  immédiatement  sur  le" 
confluent  du  ruisseau  de  Morvillars  et  de  la  rivière  de  Montrcux  en  aval 
de  Bourogne.  Suivaut  après  le  pied  du  coteau  à  droite  depuis  ce  point 
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jusqu'au  barrage.  d'Aleujpyc,  on  se  porte  sur  la  droite,  à  travers  la 
prairie  de  cette  commune,  vers  le  village  de  Fèche,  pour  gagner  la  ri- 
vière dHalèine  un  peu  on-deçà  du  pont.  Cette  première  partie,  de 
i5,03i"  de  longueur,  a  une  pente  de  i9",6o,  depuis  le  niveau  du  bief 
dé  partage  jusqu'à  celui  de  la  rivière  sous  Fèche,  qui  est  répartie  sur  huit 
écluses;  la  première  et  la  "deuxième  de  im,8o;  la  troisième  et  la  qua- 
trième de  -a",5o  ;  la  cinquième  de  2m,oo;  la  sixième  de  a~,(k>  ;  la  sep- 
tième de  2-,  io- enfin  la  huitième  de  4",oo  de  chute.  - 

Le  peu  de  hauteur  des  deux  premières  produira  une  économie  assez 
considérable  dam  1a  dépense  du  bief  de  partage,  attendu  que  la  plus 
'  grande  consommation  des  écluses  suivantes  pourra  être  couverte  par 
des  prises  cPefcu  inférieures. 

Le  canal  a  généralement  io™  de  largeur  dans  le  fond  sur  a",35  de 
profondeur,  et  les  levées  sont  de  5™  en  couronne. 

Les  petits  ruisseaux  venant  de  la  gaache  du  vallon ,  entre  le  bief  de 
partage  et  la  troisième  écluse,  seront  reçus  dans  le  canal  près  et  en-deçà 
du  chemin  de  Bretagne  à  Montreux-)e-Chateau,  au  moyen  d'un  ponteeau 
pratiqué  sous  lajlevée  ;|ceux  venant  de  Brebotte  entreront  immédiate- 
ment entre  la  quatrième  et  la  cinquième  écluse ,  et  ceux  descendant  de 
Froidcfonlaine  passeront  sous  le  canal  par  un  aquéduc. 

On  a  construit  trois  ponts  :  deux  sur  les  écluses  5*  et  6',  et  un  isolé 
pour  le  passage]  de  la  grande  route  de  Belfort  *  Poreritruy. 

Deuxième  partie,  comprise  entre  Fèçie-le-C'hdtcau  et  le  confinent 
de  ia  rivière  d'Haleine  jet  du  Doubs  sous  t  'ougêajuconrt. 

A  partir  dû  barrage  de  Fèche ,  dont  le  point  d'eau  sera  conservé , 
le  canal  est  ouvert  -sur  la  gauche  de  la  valfée,  en  laissant  la  rivière 
d'Haleine  -  sur  laj  droite;  traverse  les  prairies  de  Fèche,  Etupes  et 
Exincourt  ;  longe  te  pied  du-  coteau  aux  abords  du  moulin  deMontbc- 
liard  ;  coupe  la  route  de  Montbcliard  à  Porentruy  ,  entre  le  pont  et  la 
petite  Hollande  ;  gagne  le  bas  du  village  de  Courcelle  ;  se  reporte  ensuite 
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sur  la  gauche  dans  la  petite  pluine  au  sud;  prend  le  pied  du  coteau  à 
l'endroit  où  la  route  de  Mootbéliard  à  Pont-de-Roide  se  rapproche  de  la 
rivière;  se  développe  entre  les  deux ,  anticipaut  sur  l'une  et  l'autre 
jusqu'à  la  pointe  de  la  Cafreiïe,  d'où  ,  se  portant  vers  le  Confluent  des 
deux  rivières ,  il  entre  dans  le  Doubs. 

La  superbe  plaine  que  traverse  cette  partie  de  canal  doit  sa  valeur 
nux  irrigations  que  des  propriétaires  actifs  et  intelligent  y  ont  formées; 
le  canal  apportera  quelques  modifications  dans  les  travaux  existons,  mais 
loin  d'en  diminuer  les  avantages ,  il  pourra  au  contraire  les  augmenter. 

Ijc  volume  des  eaux  de  la  rivière  â  Fèche  sera  fort  au-dessus  des 
besoins  de  la  navigation ,  et  l'on  pourra  sans  inconvénient  en  disposer 
d'une  pallie,  former  des  prises  d'eau  dans  les  endroits  où  le  canal  est 
soutenu  au-dessus  des  prairies,  et  se  procurer  des  arrosages. 

Entre  Montbéliard  et  la  pointe  de  la  Cafrerie,  te  vallon  se  trouve  en 
quelques  endroits  très-resserré ,  et  ne  laisse  guère  que  l'espace  abso- 
lument nécessaire  pour  l'écoulement  des  eaux  lors  des  inondations.  Ces 
points  de  sujétion  ont  été  traités  de  manière  à  ce  que  l'établissement  du 
canal  n'apporte  aucun  changement-  nuisible  au  régime  de  la  îivière , 
et  pour  cet  effet  on  y  a  réduit  sa  largeur  à  6" ,  et ,  au  lieu  d'une  levée 
ù  droite,  on  a  formé  un  mur  de  soutènement  que  l'on  a  défendu  contre 
les  eaux  par  de  forts  enrochemens. 

Sur  lé  surplus  de  son  étendue,  sa  largeur  et  ses  autres  dimensions  sont 
celles *adoptées  pour  les  autres  parties. 

La  longueur  de  la  partie  de  canal ,  entre  Fèche  et  le  confluent  du 
Doubs,  est  de  i a,7ft5";  sur  celte  partie  on  a  construit  sept  écluses  de 
ai .-,go  ensemble  de  chute;  les  cinq  premières  de  5-,  la  sixième  île 
a-,6o ,  et  le  septième ,  se  trouvant  près  le  confluent  du  Doubs  et  rache- 
tant l'étiage,  de  4-,3o. 

La  téte  du  canal,  près  le  barrage  de  Fèche,  est  couverte  par  une 
écluse  de  garde  sans  chute ,  dont  les  bajoyers  seront  dérasés  à  î",3o 
au-dessus  de  l'étiage,  et  les  entretoises  supérieures  à  a",  pour  les 
élever  au-dessus  des  inondations. 
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Sur  l'écluse  placée  vis-à-vis  ftfontbéliard ,  près  la  -pelirte  •Hollande , 
mi  a  construit  un  pont  pour  le  passage  de  In  route  de  Blamont. 

La  ville  de  Montbéliard  se  trouvant  entre  les  monts  Jura  et  les  Venges, 
duut  les  nombreuses  communes  manquent  d'un  grand  «ambre  d'objets 
de  première  nécessité,  pourra  leur  servir  d'entrepôt. 


Troisième  partie,  entre  le  confluent  de  l'Haleine  et  du  Doubs  et 

Besançon. 


f  Depuis  k  confluent  de  la  rivière  d'Haleine,  on  trouve,  j «qu'au 
YilUfçe  de  Daaapierre,  un  lit  spacieux  et  généralement  profond ,  dont  on 
proiitc  pour  établir  la  navigation  en  portant  le  balage  sur  la  rive  gauche, 
ce  qui  n'exige  que  l'approfimdissement  d'une  partie  peu  étendue  du 
Doubs ,  à  l'origine  de  la  racle. 

„•  Au-desaous  de  Dampierre,  et  jusqu'à  Mtisaut,  4a  rivière  court 
ur  une  pente  très-rapide,  dans  un  Ut  traversé  de  distance 
des  cataractes  et  sur  un  fond  de  rochers.  Pour  canauser 
partie  il  eût  fallu  faire  do  très.gratides  dépenses ,  et  il  a  paru  plus 
avantageux  de  former  une  dérivation  sur  la  gauche,  ayant  son  origine 
immédiatement  en  amont  du  moulin,  près  les  restes  de  l'ancien  château , 
et  dans  un  escarpement  qui  se  trouve  au-dessous  du  village. 

A  partir  de  ce  point,  lè  canal  suit  la  petile  plaine  de  Dampierre; 
pas*»  au  bas  du  rocher  de  la  Champagnolc  ;  traverse  les  prés  de€ok»m- 
è»er*ï'ontaino  ;  se  porte  ensuite  par  un  angle  vers  le  pied  des  rochers  de 
<>»rnbier-Chatelot ,  en  serrant  un  «eu  le  coteau  pour  éviter  la  rivière  ; 
pwse  sous  le  village  en  se  développant  snt-Hes  teiTMnsiinferieurs  ;  arrive 
à  l'ouest  de  Blussant,  en  traverse  les  piés  jusqu'à  l'endroit  où  la  ri- 
vière se  reporte  contre  le  rocher  à  gauche  ;  passe  le  détroit  pour  entrer 
dans  la  petite  phùne  appelée  Lumant,  et  ensuite  dans  celles  de  l-Iale, 
en  se  soutenant  au  pied  du  coteau  jusqu'au  faubourg  du  Magny  où 
l'on  rencontre  la  grande  route  de  Besançon  à  Belfort  ;  puis  se  " 
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dans  la  prairie  inférieure  de  Pile ,  passe  sous  la  ferme  de  lu  Papeterie, 
et  entre  dans  la  rivière  près  et  en-deçà  du  détroit. 

La  longueur  de  cette  dérivation  sera  de  1 7,654".  Sur  quelques  points 
on  a  été  obligé  de  réduire  la  largeur  du  canal  à  6"  pour  diminuer  les 
ouvrages  et  les  dépenses. 

En  tête  de  la  dérivation ,  dans  la  percée  de  Dampierre ,  on  a  établi 
une  écluse  de  garde  qui  sert  à  régulariser  les  eaux  dam  les  biefc  infé- 

La  pente,  depuw  la  prise  d'eau  jusqu'à  la  rentrée  en  rivière  sotu 
l'île ,  est  de  20",o,8 ,  et  le  nombre  des  écluses  de  neuf;  ces  écluses  ont 
depuis  2m  jusqu'à  am,8o  de  chute,  non  compris  celle  de  garde. 

En  outre  du  pont  établi  sur  l'écluse  de  garde ,  on  eu  a  construit  cinq 
autres,  dont  trois  sur  des  écluses  et  deux  isolés  ;  le  premier  pour  le  ser- 
vice de  ^commune  de  Colombier-Fontaine,  et  le  deuxième  pour  la 
conunjinication  entre  Colombier-Chatelot  et  Baissant. 

3-  Depuis  la  dérivation  précédente  jusqu'en  amont  du  barrage  de 
Rang,  sur  565o"  de  longueur,  la  navigation  s'eilèctuera  en  rivière;  et, 
pour  couvrir  quelques  hauts-fonds  qui  se  trouvent  sous  la  cote  de  la  Pa- 
peterie, on  a  construit  deux  barrages  avec  deux  écluses  submersibles 
sur  la  droite. 

4°  Depuis  le  barrage  de  Rang  jusque  sous  le  village  de  Pont-Piene ,  la 
la  rivière  étant  généralement  pauvre ,  d'une  pente  assez  considérable  et 
d'un  cours  rapide ,  on  l'a  abandonnée  pour  former  une  dérivation  sur  la 

1  *a 

droite* 

On  en  a  placé  l'origine  peu  au-dessus  du  barrage  de  Rang  ;  elle  cou- 
tourné  le  bas  du  bois;  entre  dans  la  plaine  de  Pont-Pierre,  et  a  son  em- 
bouchure dans  la  rivière  au  confluent  du  ruisseau  de  Soye.  Sa  longueur 
est  de  3756",  et  sa  pente  de  5V>  1  •  On  a  construit  une  écluse  de  garde 
et  deux  écluses  à  sas  ;  l'une  dans  la  plaine  de  Pont  Pierre ,  à  aoj  V"  de  dis- 
lance, et  l'autre  sous  le  village.  La  première  a  a-,60  de  chule,  et  la 
deuxième  a-,9 1 . 

5°  Depuis  Pont-Pierre  jusqu'à  Clerval,  on  n'a  eu  que  quelques  dra- 
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guages  à  faire  pour  établir  la  navigation  en  rivière  sur  iooo"  de  lon- 
gueur, et  h  barrer  uu  faux  bras  qui  se  trouve  à  gauche  sous  le  village 
de  Sautoche ,  afin  de  forcer  les  eaux  à  se  porter  à  droite. 

6*  Le  barrage  de  Clerval  étant  de  la  plus  vicieuse  construction ,  et 
dans  le  plus  mauvais  état ,  on  l'a  reconstruit ,  et  reporté  en 'amont;  cl , 
pour  éviter  les  attérissemens  et  hauts-fonds  qui  se  trouvent  en  aval  sur 
une  assez  grande  longueur,  on  a  ouvert  sur  la  gauche  une  petite  déri- 
vation ,  qui  a  sou  embouchure  peu  en  amont  du  pont,  où  eHc  se  réunit 
avec  le  ruisseau  Monnot ,  et  sur  laquelle  on  a  construit  une  écluse  de 
i-,5o  de  chute. 

7u  Entre  le  barrage  de  Clerval  et  celui  de  Cour  -  les  -  Baumes ,  sur 
une  longueur  de  17,720",  et  une  pente  de  i3",  io,  n'y  ayaut  que  le 
seul  barrage  de  Roche,  et  les  eaux  coulant  généralement  avec  beau- 
coup de  rapidité,  et  n'ayant  que  peu  de  profondeur,  excepjn  en  quel- 
que» endroits,  où  des  fonds  de  rochers  forment  des  barrages  naturels 
qui  les  soutiennent  en  amont  à  des  hauteurs  plus  ou  moins  considéra- 
bles, mais  sur  peu  d'étendue,  pour  établir  le  régime  navigable,  ou  se 
propose  d'améliorer  le  barrage  de  Roche,  et  d'en  construire  six  nou- 
veaux avec  autant  d'écluses  submersibles. 

Le  halage  se  fera  généralement  depuis  Clerval ,  sur  la  droite  ,  côté  où 
toutes  les  écluses  6e  trouveront.  Au-dessus  du  moulin  de  Baume,  on  le 
portetu  sur  la  gauche  pour  gagner  la  dérivation  qui  doit  être  ouverte  de 
ce  cote. 

»•  lin  aval  du  moulin  de  Cour-les-Baunics ,  la  rivière  coule  sur  un 
fond  de  rocher  d'une  pente  très-rapide,  et  jusqu'au  dessous  de  la  grauge 
Yillottey  on  trouve  plusieurs  cataractes  qui  se  succèdent  à  peu  de  dis- 
tance. Cet  état  de  choses  a  déterminé  à  l'abandonner,  et  ù  proposer  une 
dérivation  sur  la  gauche  :  elle  a  son  origine  à  l'extrémité" du  barrage  du 
moulin  que  l'on  retourne  en  chevron  brisé ,  et  en  eu  reportant  la  tète  à 
5o~  en  aval  de  sa  position  actuelle  j  elle  longe  le  pied  de  la  montagne; 
coupe  le  chemin  à  ao"  de  la  culée  du  pont  ;  suit  la  petite  plaine  par  la 
ligne  de  moindre  déblai  ;  passe  entre  les  dernières  maisons  de  la  grange 
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ViHottey,  et  s'embouche  dans  la  rivière  à  800"  environ  au-dessous.  Elle 
a  33oo"  de  longueur,  et  sa  pente,  de  4",  10 ,  est  rachetée  par  une  seule 
écluse  placée  à  peu  de  distance  de  son  extrémité ,  et  sur  laquelle  on  a 
construit  un  pont  dormant  ;  une  écluse  de  garde  la  mettra  à  couvert  des 
grandes  crues;  elle  sera  placée  à  son  origiue.  On  a' construit  un  pont 
fixe  sur  le  chemin  de  Baume  et  dans  la  direction  de  la  levée  actuelle. 

0/  Depuis  la  partie  précédepte,  sur  ]5oo"'  environ  de  longueur,  il  se 
trouve  cinq  barrage»  à  Pourbanne^  Ougney ,  Douvot,  Laissez  etDelux; 
tous  forment  des  biefs  plus  ou  moins  étendus,  d'une  profondeur  d'eau 
suffisante ,  mais  qui  ne  se  tient  pas  d'une  manière  continue .  et  qui  his- 
sent entic  eux  des  parlies  maigres  que  l'on  ne  pourra  faire  disparaître 
qu'en  augmentant  l'amplitude  des  remous ,  et  en  construisant  de  nou- 
velles retenues. 

Au  barrage  de  Delux,  on  abandonnera  la  rivière  pour  former  une  dé- 
rivation cjui  passera  sous  le  village  de  ce  nom ,  tmveisera  les  prés  et  les 
terres  inférieures,  et  rentrera  dans  la  rivière  en  aval  de  la  côte  de 
Senley. 

Cette  dérivation,  de  ZaSi"  de  longueur,  aura,  à  son  origine  en  amont 
du  dernier  barrage ,  une  écluse  de  garde  dérasée  au-dessus  des  grandes 
crues  ;  et  une  écluse  de  5"  de  chute ,  placée  à  sou  extrémité ,  rachètera 
la  pente  totale ,  et  gagnera  la  ligne  d'eau  actuelle. 

On  s'est  déterminé  à  projeter  cette  dérivation  pour  éviter  les  dépenses 
considérables  qu'eût  eccasionées  la  construction  au  moins  de  trois  nou- 
veaux barrages. 

Quoique  depuis  l'extrémité  de  cette  dernière  dérivation  jusqu'à  ren- 
trée de  Besancon  il  y  ait  encore  un  espace  de  i6oom  environ  ,  la  pente 
totale  n'est  cependant  que  de  4",8g ,  ou  de  o",oo3  par  mètre  ;  ce  qui 
offre  une  Anomalie  considérable  avec  les  parties  supérieures  qui  en  ont 
toutes  une  de  o",ooq  à  o",  010  au  moins: 

Deux  nouveaux  barrages  avec  leurs  écluses  suffiront  pour  rendre  la 
rivière  navigable.  Le  premier  sera  placé  sous  le  moulin  du  canal  d'Arcier, 
en  amont  du  village  de  Chalèze ,  à  G44q-  de  distance  du  précédent;  le 
Tom.  1.  44 
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deuxième  à  l'extrémité  de  la  péninsule  dfeCtokèae  ««-deasexu  dot  lies 
deChaaeute. 

Les  écluses  h  construire  «Uns  ces  deux  barrage*  auront  l'une  a-,fcet 
l'autre  i",5o  de  hauteur  de  chute. 

Au  passage  du  gué  de  Roche,  le  talweg  sera  approfondi  sur  1000-  de 
longueur. 

Sur  l'étendue  de  cette  partie  de  canal  comprise  entre  l'embouchure 
de  la  rivière  d'Haleine  dans  le  Deubs  et  Besançon,  partout  oh  la 
)>BT»gation  sera  établie  en  m  ae  rivière,  on  tomera  un  cnemm  œ 
halage  de  i-  de  krrgear  et  de  2*  au  moins  de  hauteur  au-dessus  de 
Tétiage. 

Quatrième  partie.  — r  Traverse  de  Besançon. 

Au  passage  de  Besançon ,  la  rivière  parcourt  une  anse  de  4870™  de 
développement ,  et  après  cet  espace  revient  sur  elle-même  ;  de  manière 
qu'elle  ne  se  trouve  plus  éloignée  de  son  point  de  départ  que  de  657"; 
ses  bords  sont  en  grande  partie  couverts  de  fortifications  et  de  bâti  mens 
qni ,  en  plusieurs  endroits ,  anticipent  sur  son  lit ,  et  tendent  le  débou- 
ché moindre  que  celui  nécessaire  pour  l'uniformité  du  régime,  tandis 
que  cinq  digues  successives  soutiennent  les  eaux  au-dessus  de  leur 
niveau  naturel. 

L'Isthme  est  occupé  par  un  roc  élevé  à  feu  près  à  pic  et  composé  de 
bancs  calcaires. 

Parmi  les  nombreuses  combinaisons  qui  se  sont  successivement  pré- 
sentées pour  l'établissement  de  la  navigation,  on  a  long-temps  agité  la 
question  de  savoir  si  l'on  ne  donnerait  pas  la  préférence  à  celle  d'une 
dérivation  établie  par  le  col  de  L'Isthme  entre  le  faubourg  de  Rivotte  et 
celui  de  Tbaragnoz ,  comme  réunissant  entre  autres  avantages  ceux  de 
mecourar  semiblcincut  la  ligne  navigable;  de  remédier  aux  embarras 
«t  difficultés  «sue  les  diflèrens  fronts  de  fortifications,  les  îles  de  maisons 
de*  faubourgs  de  Battant  et  «PArrence,  apposeraient  au  halage;  de 
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la  fncuke  de  modiuer  le»  chutes  des  uswes  maintenant  existantes ,  et 
de  réduire  b  pb*n  passible  le*  dépensas  pcentièrea  comme  celle»  d'ea- 
trotieau 

Celte  &iiva|ba  aurai*  eu  origine  entre  lu,  porte  taillée  et  b  parte 
[trotte ,  séparées  par  une  dietai»ce  de  67",  et  sea«xJUéuuté  sous  k 
moulin  de  Taragoo»  ;  »  longueur  totale  eût  été  de  467- ,.  dont  64-  au 
passage  de  lUvotte  et  de  Kotne-Dajne  auraient  été  à  ciel  découvert,  et 
b  surplus  de  4e3"  à  ejel  couvert.  * 

Sa  pente  totale,  prise  autre  le»  niveaux  actuels  des  eaux  de  la  rivière 
en  a  mont  et  en  aval,  de  7",oa ,  eût  été  rachetée  par  deux  écluse* , 
chacune  de  5",5i  de  chute,  placées,  l'une  à  l'origine,  l'autre  à  l'ex- 

Ces  deux  écluses,  de  même  forme  que  celles  indiquées  précédem- 
ment ,  eussent  poité  sur  leurs  bajoyers  des  ponts  dormans  formés  d'une 
travée  eu  bob.  ■• 

Le  bief  entve  ces  deus  écluses  aurait  eu  367"  de  longueur,  ét  aurait 

entièrement  été  à  ciel  ouvert}  sa  largeur  aurait  été  de  6",5o,  non 
uumpris  une  banquet**  de  habge  de  f,5o,  qu'où  eût  placée  sur  lu 
gauche,  et  qui  aurait  eu  a-,5o  de  hauteur  depuis  le  fond  du  canal  j  la 
partie  supérieure  de  la  galerie  aurait  eu  6"  de  hauteur,  et  aurait  été 
formée  de  deux  arcs  de  cercle  ayant  leur  naissance  à  i",5o  au-dessus 
de  la  banquette  de  halage. 

Depuis  cette  dérivation ,  on  devait  suivre  la  rivière  jusqu'à  la  pointe 
des  îles  de  Malpas  où  l'on  se  proposait  de  construire  un  barrage  de 
1  -,5o  de  chute,  pour  noyer  les  hauts-fonds  supérieurs;  enfin  une  écluse 
submersible  placée  sur  la  gauche  devait  racheter  cette  chute. 

Ce  projet,  long-temps  controversé  par  le  génie  mihtaire,  n'a  pu  résis- 
ter aux  instances  de  la  ville  de  Besançon,  et  les  raisons  qui  ont  été  allé- 
guées par  le  commerce,  en  laveur  du  maintien  de  b  navigatiou dans  b 
partie  du  Ut  de  civière  du  Doubs  qui  enceint  la  ville  de  Besançon,  et 

44. 
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qui ,  par  un)  développement  d'environ  35oo"  ru  pied  deses  murs,  offre, 
quoiqu'à  un  faible  degré ,  plus  de  facilité  pour  l'embarquement  et  le 
dépôt  des  marchandises,  n'ont  pu  ne  pas  être  appréciées  par  le  gouver- 
nement ,  qui,  en  adoptant  ce  dernier  parti,  a  cru  satisfaire  à  la  fois  et 
à  l'intérêt  général  et  à  celui  de  tous  les  habitans  d'une  cité  importante . 

Suivant  cette  décision,  qui  n'est  venue  combler  les  vqpux  de  la  ville 
de  Besancon  que  depuis  une  année  seulement,  des  projets  de  détails, 
sur  lesquels  on  n'a  point  encore  prononcé ,  ont  été  présentés  pour  amé- 
liorer, par  des  ouvrages,  cette  partie  du  lit  de  rivière,  en  conciliant 
autant  que  possible  le  service  de  lâ  navigation  et  la  conservation  de 
plusieurs  usines  qui ,  dans  cet  espace ,  se  trouvent  établies  sur  son  cours, 
avec  ce  qu'exige  la  défense  de  la  place. 

Cinquième  partie,  entre  Besançon  et  St.-Symphorien ,  au  dessous 

de  Dôle. 

- 

Pour  établir  la  navigation  entre  Besançon  et  Dôle,  on  canalisera  la 
rivière  sur  une  partie  de  son  cours ,  et  on  formera  des  dérivations  sur 
le  surplus.  • 

1  *  A  partir  du  barrage  de  Vclotte  jusqu'à  Gouille ,  sur  une  longueur 
de  ôS-ia",  on  suivra  la  rivière  dans  son  état  actuel  et  "sans  autres  dé- 
penses que  celles  qu'exigera  la  formation  du  chemin  de  halage,  la  con- 
struction de  quatre  ponteeaux  sur  autant  de  petits  affluens,  et  celle 
d'un  pont  sur  le  coursier  du  moulin  de  Gouille. 

L'écluse  à  construire  dans  cette  partie  sera  placée  près  le  moulin, 
à  l'extrémité  du  barrage  qui  sera  rectifié  sur  une  certaine  lon- 
gueur ,  pour  se  raccorder  avec  l'épaulement  d'amont. 

•2°  Rentré  en  rivière  ,  on  la  suit  jusqu'au  barrage  d'Avenay  sur 
1908"  de  longueur;  on  formera  ensuite  une  dérivation  sur  la  gauche; 
elle  suivra  le  pied  du  rocher ,  passera  au  bas  des  dernières  maisons ,  à 
l'ouest  du  village;  et,  après  avoir  traversé  les  terres  de  cette  commune, 
le  détroit  entre  la  montagne  et  la  rivière ,  en  prenant  sur  l'une  et 
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l'autre,  elle  entrera  dans  cette  dernière  sous  Ranceney,  peu  en  aval 
des  cataractes.  . 

En  tête  de  cette  dérivation  on  a  construit  une  écluse -de  garde  dont 
les  bajoyers  sont  continués  en  murs  de  soutènement  sur  une  cer- 
taine longueur  ;  et  à  son  extrémité  se  trouve  une  écluse  n  double  sas 
accolé,  ayant  ensemble,  y  compris  les  épanlemens,  78-,a8  de  lon- 
gueur ,  et  5",3o  de  chute  totale. 

5*  La  partie  de  cette  dérivation ,  sous  le  détroit,  sur  une  longueur  de 
390",  n'aura  que  G",6b  de  largeur  dans  le  fond ,  et  sera  couverte  du 
côté  de  la  rivière  par  un  mur  de  souteuement  élevé  jusqu'au-dessus  des 
plus  grandes  eaux,  et  défendu  extérieurement  par  un  perré  en  pierres 
sèches  et  un  bon  enrochement  contre  l'action  des  courans  qui  dans 
cette  partie  sont  extrêmement  rapides. 

Un  pont  fixe  en  maçonnerie,  placé  sur  le  chemin  d'A vannes  à  Ave- 
ney  ,  servira  à  la  communication  entre  ces  deux  villages,  et  un  autre 
pont,  d'une  travée  en  bois,  jeté  sur  les  épaulemens  de  fuite  du  sas  infé- 
rieur de  l'écluse  de  Ranceney ,  servira  à  l'exploitation  des  terres  de  cette 
dernière  commune. 

Celte  dérivation  a ,  depuis  l'écluse  de  garde  supérieure  jusqu'à  l'em- 
bouchure dans  la  rivière,  3375-  de  longueur.  4 

4*  Depuis  l'écluse  de  Ranceney  jusqu'à  un  peu  en  amont  du  moulin 
de  Thoraise,  sur  2838"  de  longueur,  011  établira  la  navigation  dans  la 
rivière,  dont  le  lit  est  très- vaste  et  généralement  assez  profond ,  à  l'ex- 
ception de  quelques  parties  où  il  sera  fait  les  draguages  nécessaires. 

La  formation  du  chemin  de  halage  exigera  la  construction  de  trois 

5*  A  gauche  du  moulin  commencera  la  dérivation  de  Thoraise;  sa 
naissance  dans  la  rivière  sera  protégée  par  une  écluse  de  garde  avec 
pont  de  communication  pour  le  service  du  village  et  du  moulin.  Elle 
suivra  le  pied  du  coteau  sur  une  longueur  de  5ji",  formera  ensuite 
un  angle  sur  la  gauche,  pour  traverser  la  montagne  au  moyen  d'une 
galerie  souterraine  de  i84"  de  longueur;  et  après  un  prolongement  à 
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eiel  ouvert  de  345-,  rentrera  Ahm  k  riWère  par  une  écluse  à  as»  de 

3",  56  de  chute. 

fe>  Renupéen  rivière,  on  la  suit  sur  ai  i5"  de  longueur  jusqu'au  bas 
de  la  plaine  d*F.torpes ,  et  à  l'endroit  ou  elle  serre  le  pied  de  li»  muutagne 
adroite.  l-à,  on  a  construit  un  barrage  de  1%70.de  hauteur  pour  noyer 
quelques  hauts-fonds ,  et  effacer  quelques  enta  rudes  qui  existent  sur  l'é- 
tendue du  bief. 

7*  Sur  la  droite  de  ce  nouveau  barrage ,  on  placera  b  téte  d'une  déri- 
vation dont  la  gauche  formera  déversoir  sur  74*  de  longueur,  et  qui  se 
rattachera  à  la  tête  d'une  écluse  de  garde. 

Cette  écluse  aura  sa  plateforme  à  o~,75  au-dessus  des  grandes  crues  t 
et  portera  sur  ses  épnulcmens  nu  pont  fixe  d'une  travée  en  bois. 

La  dérivation  traverse  la  plaine  de  Nevi  ;  passe  le  portail  de  Roche 
entre  lu  montagne  et  la  rivière  ;  entre  dans  la  plaine  d*Ossette  ;  contourne 
ce  village  en  le  laissant  sur  la  droite ,  et  arrive  sur  le  moulin  d*Aranthoa, 
on,  après  avoir  coupé  le  rocher  qui  y  est  adossé  ,  elle  s'embouche  dans 
la  rivière.  Sa  longueur  totale  est  de 

Au  passage  du  portail  de  Roche,  la  rivière  baignant  le  pied  du  rocher, 
et  ne  permettant  pas  de  donner  au  canal  les  dimensions  ordinaires ,  sa 
largeur,  sur  i4i"  de  longueur,  est  réduite  à  6",6o  entre  deux  murs 
de  revêtement  en  maçonnerie  ;  et ,  pour  défendre  celui  à  gauche  des 
coiTOsions  de  la  rivière ,  il  a  été  couvert  d'un  perré  à  pierres  sèches  et 
d'un  enrochement.  A  l'origine  de  cette  partie,  il  sera  construit  un  pont 
d'une  travée  en  bois  pour  le  service  des  communes  voisines. 

On  établira  dans  la  plaine  d'Ossefles  une  écluse  de  5"",ao  de  chute 
avec  pont  d'une  travée  en  bois,  pour  servir  à  l'exploitatiou  des 
terres. 

Au  passage  d'Atranthon ,  pour  diminuer  les  escarpomens  du  rocher, 
et  éviter  la  destruction  entière  des  bâtimens  d'habitation  de  l'usine,  ou 
substituera  des  murs  de  revêtement  aux  talus  intérieurs ,  et  on  suppri- 
mera la  levée  à  gauche  dans  l'étendue  des  bâtimens.  Ces  murs  s'appuie- 
ront contre  l'écluse  inférieure  destinée  à  racheter  le  niveau  des  eaux 
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d'oral,  et  qui  aura  4*,4o  de  chute,  ce  -tjiii  donnera  la  possibilité  d'établir 
iin  pont  donnant  sur  ses  épaulemens. 

8»  Depuis  la  dérivation  précédente ,  on  suit  b  rivière  sur  5569"  de 
longueur,  jusqu'un  peu  en  amont  du  moulin  de  Saint- Wit ,  et ,  pour 
t^tablir  une  bonne  navigation  sur  cette  étendue ,  il  suffira  de  faire  un 
druguage  en  amont  du  bief  sur  800"  environ ,  èto",5o  de  hauteur;  de 
former  un  chemin  de  balage  sur  la  droite ,  et  de  construire  pour  l'écou- 
lement des  eaux,  extérieures  sept  pontceaux. 

9*  Près  et  à  l'ouest  du  moulin  de  Saint- Wit ,  on  construira  une  écluse 
de  i™,73  de  chute,  sur  une  petite  dérivation  de  3a6-  de  longueur. 

Cette  écluse  aura  ses  épaulemens  d'amout  au-dessus  des  hautes 
eaux ,  mais  ceux  d'aval  seront  submersibles.  Elle  fera  écluse  de  garde, 
et  portera  en  amont  un  pont  pour  le  service  de  l'usine. 

On  construira  une  écluse  de  garde  avec  pont  sur  le  chemin  de  Dam- 
pierre  à  Fraisans ,  et  une  écluse  à  sas,  de  1  ",80  de  chute,  près  de  l'em- 
bouchure dans  la  rivière  pour  racheter  le  niveau  de  l'étiage  actuel  ; 
elle  sera  insubmersible ,  ainsi  que  les  levées  qui  régneront  dans  toute 
l'étendue  du  bief. 

10*  En  amont  de  Dampierre,  la  rivière,  reportée  sur  la  droite  du 
vallon  ,  et  coulant  au  pied  de  la  montagne  jusqu'au  barrage  de  Ranchot , 
offre  un  moyen  actuel  de  navigation.  On  la  suivra  sans  aucun  change  - 
ment  autre  que  rétablissement  du  chemin  de  halage  sur  970"  de  lon- 
gueur ;  puis.,  rectifiant  la  tête  du  barrage  existant  et  la  formant  en  che- 
vron brisé,  on  ouvrira,  à  partir  de  ce  point,  une  nouvelle  dérivation 
en  attaquant  le  rocher  à  droite,  et  en  passant  sous  le  village  j  et,  se 
reportant  ensuite  sur  la  droite,  on  rentrera  en  rivière  au  point  où, 
après  avoir  traversé  la  vallée ,  elle  vient  joindre  le  pied  de  la  moutague 
de  ce  côté. 

Celte  dérivation  aura  io38"  de  lougueur;  son  écluse  de  garde  se 
trouvera  placée  sur  le  chemin  qui  conduit  du  village  à  ht  prairie, à  l'ôb" 
de  l'origine.  Elle  portera  un  pont  de  cornai  un  icatioB  d'une  travée  en 


3$a  NAVIGATION  INTERIEURE 

L'écluse  à  sas ,  placée  à  -k>"  en  amont  de  l'embouchure  d'aval aura 
«"■,07  de  chute. 

La  partie  de  cette  dérivation  se  raccordant  en  amont  avec  la  rivière, 
et  passant  sous  le  rocher  de  Ranchot ,  sera  revêtue ,  sur  la  droite,  d'un 
mur  de  soutènement  eu  maçonnerie,  et  l'on  foi-mera ,  à  la  tête  de  la 
levée  gauche ,  un  musoir  contre  lequel  viendra  s'appuyer  la  nouvelle 
partie  du  barrage  à  reconstruire. 

11*  Rentrée  eusuite  en  rivière,  la  navigatiou  se  fera  jusque  près  et 
en  amont  du  moulin  des  Malades ,  sur  64 1  ~  de  longueur ,  sans  outre 
travail  que  la  formation  d'un  chemin  de  halage  le  long  du  rocher,  et  la 
coustruction  d'un  ponteeau  sur  le  ruisseau  de  Montplein. 

1  Sous  le  moulin  des  Malades  ou  passera  entre  les  bàtimens  et  la 
grande  route  ,  au  moyen  d'une  petite  dérivation  de  405"  de  longueur  ; 
on  en  réduira  la  largeur  à  6"  dans  le  fonds,  sur  toute  l'étendue  des  bâ- 
timens  de  l'usine ,  et  l'on  construira  sur  cette  partie  des  murs  de  soutè- 
nement des  deux  côtés  du  canal  ;  mais  au-delà  de  ce  point  on  ne  pro- 
longera que  celui  à  droite,  qui  se  terminera  contre  la  tête  d'amont  de 
l'écluse  d'embouchure .  Celte  écluse  aura  i",5o  de  chute. 

i5'  Depuis  cette  dérivation  jusque  près  le  moulin  d'Orcbamps, 
la  rivière  a  peu  de  pente.  Elle  se  trouve  réduite  à  celle  du  régime 
navigable  ;  on  la  caïuiliscra  sur  4jo4",  en  faisant  dans  quelques 
points  de  légers  draguages  ,  et  en  formant  un  chemin  de  halage  sur  la 
gauche. 

Depuis  Orchamps,  on  ouvrira  une  dérivation  dont  la  téle  se 
trouvera  un  peu  en  amont  du  moulin  sur  la  droite  de  la  rivière ,  et  qui, 
après  avoir  traversé  le  village  entre  le  grand  pont  et  les  dernières  mai- 
sons à  l'est ,  suivra  le  pied  du  coteau  sur  une  certaine  longueur,  traver- 
sera par  une  Ugne  droite  la  plaine  con ligue ,  et  rentrera  dnns  la  rivière 
à  >*  19  *"  de  l'origine. 

L'écluse  de  garde  sera  placée  près  le  grand  pont  et  sur  sa  direction  ; 
elle  portera  un  pont  de  communication  d'une  travée  en  bois. 

L'écluse  à  sas  sera  construite  sous  le  Moulin-Rouge,  à  l'extrémité  de 
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la  dérivation.  Elle  aura  a",70  de  chute,  et  portera  un  pont-levis  pour 
le  service  de  l'agriculture. 

"  i5#  Entre  la  dérivation  d'Orchamps  et  le  moulin  d'Audelange,  sur 
977"  de  longueur,  1»  navigation  se  fera  en  rivière  avec  un  chemin  de 
Kalage  sur  la  droite. 

16'  Peu  en  amont  du  moulin  d'Audelange ,  on  quittera  la  rivière 
pour  ouvrir  une  partie  de  canal  passant  sous  le  village ,  le  laissant  sur 
la  droite ,  et  se  terminant  près  et  en  amont  du  moulin  de  Rochefort ,  à 
ra3i"deson  origine. 

L'écluse  de  garde  se  trouvera  sous  le  moulin  d'Audelange,  et  por- 
tera un  pont  pour  le  service  de  cette  usine ,  et  l'écluse  à  sas,  de  i-,5o 
de  chute ,  sera  placée  en  amont ,  et  à  i  io"  de  distance  de  l'embouchure. 

1 7*  En  aval  de  la  dérivation  d'Audelange ,  après  avoir  suivi  la  rivière 
sur  1 5^7"  de  lougueur ,  jusqu'au  moulin  de  Rochefort ,  on  ouvrira  une 
dernière  dérivation  de  67 3  j™  de  longueur  qui  se  terminera  sous  Dole, 
à  la  rencontre  du  canal  de  Charles-Quint. 

Cette  dérivation  ayant  sa  téte  à  droite  du  moulin  dans  l'escarpement 
du  rocher,  longera  les  dernières  maisons  du  village  de  Rochefort;  en- 
trera dans  la  plaine  au  sud  de  ce  village  ;  passera  sur  la  gauche  de  l'an- 
cien moulin  de  Baverans,  puis  au  bas  du  village  de  Brevans ,  et  arrivera 
dans  le  canal  de  Charles-Quint ,  près  le  pont  de  l'Arquebuse. 

Dès  son  origine ,  le  canal  sera  encaissé  entre  deux  murs  de  soutène- 
ment qui  se  prolongeront  au-delà  des  dépendances  du  moulin  ,  et  en 
aval  de  l'écluse  de  garde,  jusqu'au  point  où  l'espace  entre  la  rivière 
et  le  village  se  trouve  suffisant  pour  lui  donner  les  dimensions  or- 
dinaires. 

L'écluse  de  garde  sera  placée  à  1 18"  de  la  prise  d'eau  ;  elle  portera  un 
pont  d'une  travée  en  bois  pour  le  service  de  l'usine.  A  36(i5~  de  distance 
de  cette  première  écluse ,  on  en  construira  une  à  sas  vis-à-vis  Baverons , 
de  i",?o  de  chute,  et  qui  portera,  sur  ses  épaulemens  d'aval ,  un  pont 
lixe  d'une  travée  en  bois  pour  le  service  des  communes  circon  voisines; 
une  seconde  écluse  à  sas  sera  construite  en  umont  du  canal  de  Charles- 
Tcac.  1.  45 
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Quint ,  dont  elle  rachètera  le  niveau  pur  une  cbule  de  i  *,go.  Cette 
écluse  supportera  un  pont  fixe  en  maçonnerie  pour  1*  communication 
des  deux  rire*. 

1 8*  Le  canal ,  réuni  au  bras  de  rivière  désigné  sous  le  nom  de  canal 
de  Charles-Quint ,  entrera  dans  le  port  de  Dôle  immédiatement  en  aval 
du  pont  de  l'Arquebuse. 

Ce  port  vaste  et  environné  de  chantiers  très-commodes  est  ouvert 
dans  le  fossé  d'une  courtine  reste  de  l'ancien ue  fortification  de  la  place; 
il  se  continue  jusqu'au  barrage  du  jardin  Philippe ,  un  peu  au-dessous 
de  la  route  de  Dole  à  Genève. 

19*  Sur.  la  gauche  de  ce  barrage  est  placée  une  écluse  de  a"  de 
chute,  rachetant  le  niveau  des  eaux  inférieures,  et  communiquant ,  par 
un  bief  de  fuite  ,  avec  le  bras  principal  du  Doubscanansé  sur  1186"  de 
longueur  jusqu'au  point  où  commence  la  jonction  de  cette  rivière  à  la 
Saône. 

Cette  jonction  est  entièrement  artificielle;  sa  longueur  est  de  17,181" 
depuis  son  origine  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Saône  près  le  village 
de  St.-Symphorien  j  elle  traverse  les  territoires  de  St.-Ylie,  Choisey , 
Beau  regard,  Damparis,  Sancrey  et  St.-Sjmphorien. 

On  a  construit ,  vers  son  origine  dans  le  Doubs ,  une  écluse  de  prise 
d'eau  à  sas,  mais  sans  chute  et  insubmersible,  au  moyen  de  laquelle  les 
crues  de  la  rivière  ne  peuvent  se  dire  sentir  dans  les  parties  inférieures; 
et  sur  le  surplus  de  son  étendue  on  a  distribué  sept  écluses  avec  chutes 
variables  de  a",  i5  à  a",f}a. 

Les  communications  sont  établies  entre  les  communes  situées  des 
deux  côtés  du  canal  par  des  ponts  construits  sur  quelques  écluses ,  d'au- 
tres isolés,  et  par  des  bacs- pou  tons. 

Pour  employer  les  eaux  surabondantes  au  service  de  la  navigation  , 
00  a  construit,  à  côté  de  plusieurs  écluses,  des  usines  qui  sont  d'un 
entretien  peu  coûteux ,  dont  le  produit  annuel  pourra  successivement 
s'accroître ,  et  qui  prouvent  dès  à  présent  tout  le  parti  que  l'industrie 
commerciale  pourra  tirer  des  nombreuses  chutes  qui  existeront  sur  les 
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différentes  parties  du  canal,  et  sur  une  étendu*  de  plus  de  quatre-vingts 
lieue?. 

D'après  les  exposes  ci -dessus,  la  longueur  totale  de  la  partie  de  canal 

 r -  ■  -  -  — » —  i«  u,„e  a*  ••rfoni  <>t  l'embouchure  dans  la  Sa^n»  ««•» 

186,673",  et  sa  pente  de  i5i-»4i 

Parmi  les  soixante-di*  écluses  qui 
che ,  il  s'en  trouve  treize  simples  disant  écluses  de  garde ,  et  einquante- 
sept  à  sas  et  arec  chute,  à  construire  en  rivière  et  sur  des  barrages,  eu 
dans  les  parties  du  canal  artificiel. 

En  outre  de  ce»  différeos  ouvrages  d'art,  il  doit  être  établi  pour  le 
service  de  la  navigation  ,  ParaénHgement  des  eaux  et  la  surveillance  de 
conservation  des  dilïërentes  propriétés  du  canal ,  entre  le  bief  dé  partage 
et  Dole,  cinquante-sept  maisons  d'éclusiers  et  cinq  bacs- pontona,  placés 
sur  les  différons  points  où  le  halage  est  reporté  d'une  rire  à  l'autre. 

Attendu  qu'uue  grande  partie  du  terrain  traversé  par  le  canal  est 
propre  à  la  culture ,  il  sera  planté  sur  les  levées  latérales  environ 
5o,ooo  pieds  d'arbres  espacés  de  5-,  et  dont  les  espèces  varieront  sui- 
vant les  localités. 

Ixi MCI  V  BKTH9.        1'  •  :'ui«*. 


Bief  de  partage      »»°°6* 

Branche  du  Nord   »  *8,8w 

Branche  du  Midi   186,673 

Embranchement  de  Mulhausen  «  liàle.   a8,&»6 


Longueur  totale   ^46,8aS 

-     ■  ' 


des  rigoles  «•   33,8  a4 

Nombre  total  des  écluses  1 56. 

La  dépense  pour  frai»  d'entretien  et  de  perception  est  estimée  devoir 
coûter  annuelleawent ,  et  pendant  les  premières  années ,  389,  400  fr. 


«m;  navigation  intérieur e 


COMMKRCB  KT  PHODUIT  DU  LA  PAIITIK  T>K  C  ANAL  ACTUKLLKMKNT 
  KN  ACTIVITÉ.   

La  seule  partie  de  ce  canal  unissant  la  Saône  au  Doubs  depuis  Saint- 
Sympborien  jusqu'à  Dôlc  est  en  pleine  navigation. 

Cette  navigation ,  dont  l'activité  augmentera  à  mesure  qu'elle  se  pro- 
longera vers  le  Nord  ,  a  principalement  pour  objet  dans  ce  moment  le 
transport  de  fers,  de  bois  de  chauffage  et  de  construction ,  de  charbons 
Je  terre  et  de  bois ,  de  fourrages  ,  de  grains  de  toute  espèce ,  de  vins, 
d'eaux-de-vie ,  de  pierres  de  taille  et  de  moellon. 

D'après  M.  l'inspectcur-général  Liard  ,  le  mouvement  du  commerce , 
après  l'entier  achèvement  du  canal  et  déduit  de  l'état  du  commerce  ac- 
tuel ,  n'est  estimé ,  de  Dôle  à  Strasbourg  et  réciproquement ,  devoir 
monter  qu'au  passage  de  7^0  bateaux  du  port  de  5o  lonneaux;  mais  on 
pense  que  cette  évaluation  est  faible ,  et  que  ce  mouvement  peut  un 
jour  être  plus  que  doublé. 

Les  dépenses  pour  les  ouvrages  tant  de  la  ligne  de  navigation  depuis 
Dôle  jusqu'à  Strasbourg  que  de  celle  depuis  Mulhausen  jusqu'à  Bâle , 
s'élevaient,  pour  les  treize  années  depuis  l'an  IX  (1800)  jusque  et  y 
compris  181 3  ,  à  la  somme  de  10,346,810  fr.  10  c. 

Depuis  cette  époque  jusqu'au  moment  de  la  concession  du  canal  en 
1 8a  1  ,  il  n'avait  été  accordé ,  pour  la  continuation  des  travaux ,  que  des 
sommes  très-faibles  et  tout-ù-fkit  insuffisantes  pour  y  entretenir  l'acti- 
vité convenable  :  on  estimait  alors  que  pour  porter  cette  entreprise  à  sa 
fin  ,  il  fallait  calculer  sur  une  dépense  d'environ  10,000,000  fr.,  si  des 
vues  et  des  combinaisons  militaires  n'apportaient  pas  de  modifications 
aux  dispositions  actuelles  du  projet. 

D'après  un  traité  passé  par  le  gouvernement  et  approuvé  par  une  loi 
du  5  août  i8ai  ,  une  compagnie  s'est  engagée  à  fournir  la  somme  de 
10  millions  pour  l'achèvement  de  ce  canal ,  au  moyen ,  i*  de  ce  que  les 
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Ira  vaux  seront  terminés  par  le  gouvernement  dans  le  délai  de  six  ans; 
a*  de  ce  que  la  compagnie  recevra  un  intérêt  de  fi  p.  o/o,  susceptible 
d'une  augmentation  de  1  p.  o/o  pour  la  première  année  de  retard ,  et  de 
a  p.  o/o  pour  chacune  des  années  subséquentes  ;  5"  de  ce  qu'après  l'amor- 
tissement de  la  somme  empruntée ,  au  moyen  d'un  prélèvement  pro- 
gressif sur  le  reveuu  du  canal ,  la  même  compagnie  sera  admise  au 
partage  par  moitié  du  produit  net  pendant  quatre-vingt-dix-neuf 
ans  (B). 


NOTES  RELATIVES 


A  LA  CINQUIEME  LIGNE  DR  JONCTION  DES  DBUK  MERS. 


CANAL  DE  MONSIEUR. 

A)  Projet  de  décret  de  rassemblée  nationale  du  a  sept.  1791 . 

I.'ussetnblée  nationale  ,  ouï  le  rapport  de  «on  comité  d'agriculture  et  de  com- 
merce, décrète  ce  qui  suit  : 

Article  meuu.  Le»  travaux  commencés  pour  établir  le  canal  de  jonction  du 
Itbôiif  an  Rhin,  dans  la  partie  entre  la  Saône  et  te  Doubs,  depuis  Dùle  jusqu'à 
St.-Syinphorien,  au-dessus  de  la  ville  de  St.-Jean-de-Losuc,  seront  continués  jus- 
qu'à leur  entière  perfection  ,  en  conformité  et  aux  termes  de  l'arrêt  du  conseil  du 
i5  septembre  178S. 

A»t.  a.  Le  surplus  dudit  du  canal,  par  les  rivières  de  Doubs,  d'Haleine,  de 
Largue  et  d'Ill,  avec  une  branche  pour  joindre  le  fiant-Rhin  ,  depuis  Mulhauseu 
jusqu'à  Bâle,  par  Huninguc,  sera  entrepris  aux  frais  de  la  nation,  d'après  le» 
plans  et  devis  commencés  par  le  sieur  Bertrand,  inspecteur  général  des  Ponts-ct- 
C haussées,  ensuite  des  ordres  à  lui  adressés  par  le  gouvernement,  le  5  septembre 
i7?3;  sauf  néanmoins  le*  corrections  et  chaogemep»  qui  pourront  être  jugés  né- 
cesaaire». 

Ait.  3.  Attendu  que  lesdits  plans  et  devis  n'ont  pu  être  faits  avec  toute  lu  préci- 
sion nécessaire  dans  toute  l'étendue  dudit  canal,  dont  uu«  partie  doit  traverser  les 
États  du  prince-comte  de  Montbcliard,  en  suivant  la  rivière  d'Haleine  sur  une 
longueur  d'environ  7000  toises ,  il  sera  fait  fonds  par  la  trésorerie  nationale ,  sous 
la  responsabilité  du  ministre  de  l'intérieur,  d'une  somme  de  ao,ooo  fr.  pour 
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l'entière  exécution  du  projet  général  de  ladite  navigation,  et  le  roi  «et*  prie  de 
donner  les  ordres  nécessaire*  pour  entamer  et  suivre  toutes  négociations  avec  le 
prince- comte  de  Montbéliard  ,  pour  que  ladite  partie  du  canal  «oit  comprise  dans 
le  projet  général  de  jonction,  et  que  la  liberté  du  commerce  et  du  transmarchc- 
ment  y  »oit  réciproquement  assurée. 

An.  4-  Les  devis  et  détail  estimatif  des  ouvrages  à  taire  successivement,  par 
parties  et  en  différons  endroits  dutlit  canal,  seront  présentés  par  l'administration  de* 
Ponts-et-Cbaussées  à  l'assemblée  nationale  législative,  qui  déterminer»  r) tanne 
année  les  Tonds  i  y  employer. 

Ait.  5.  En  ce  qui  concerne  les  parties  d'ouvrages  dépendaus  dudit  canal  qui 
pourront  intéresser  La  sûreté  des  places  ou  celle  des  frontières,  le»  projets  en  seront 
examinés  dans  une  assemblée  mixte  des  Ponts-et-Cbaussées  et  dti  génie  militaire, 
pour  le  résultat  de  cet  examen ,  porté  aux  comités  militaire  et  des  Pouts-et-Chai» 
sécs  de  l'assemblée  nationale,  et,  sur  le  rapport  des  comités,  être  statué  oe  qu'il 
appartiendra. 

Aat.  6.  Ce  canal  sera  dénommé  canal  du  Hhône  au  Rhin. 

Chiche  et  Bertrand  La  satisfaction  de  leur  aète  i  avoir  suivi  un  projet  aussi  impor- 
tant; et  attendu  que  le  sieur  La  Chiche  a  fait  de  grands  frais  pour  se  procurer  les 
connaissance*  nécessaires  à  la  perfection  de  cette  entreprise ,  il  lui  sera  payé ,  en 
vertu  du  présent  déorot,  parla  trésorerie  nationale,  une  somme  de  ia,ooo  fr. 
par  forme  d'indemnités. 

(B,  8oumisiion  delà  compagnie. 

qu'à  concurrence  des  sommes  pour  lesquelles  nous  souscrivons  la  présente  soumis- 
sion, animés  du  désir  d'accélérer  l'achèvement  du  canal  Moniteur,*  de  concourir 
ainsi  1  la  réalisation  des  rues  paternelles  de  Sa  Majesté  pour  la  prospérité  de  notre 
patrie  ; 

Contractons ,  moyennant  la  pleine  et  entière  exécution  de  toutes  les  condition» 
ci-après  exprimées,  l'engagement  suivant  : 

nyme,  sous  le  titre  de  compagnie  du  «mal  Monsieur,  après  en  avoir  obtewo 
rautoriarton  de  Sa  Majesté,  s'engagent  i  verser,  dans  la  calme  du  receteut-f*- 
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néral  du  département  du  Bas-Rhin,  la  somme  de  10  millions  de  franc*  jugée  né- 
cessaire pour  l'entier  achèvement  du  canal  dit  Montieur,  Taisant  jonction  du  Rhône 
au  Rhin:  l'avance  se  fera  en  soixante-quinze  paiemens  mensuel».  Les  soixante-dix 
premiers  paiemens  seront  de  i3o,o»o  fr.  chacun,  el  les  cinq  derniers  de  180,000  fr. 
chacun.  Le  premier  versement  se  fera  le  1"  juillet  prochain;  le  deuxième ,  le 
i"  août  suivant,  el  ainsi  de  suite  de  mois  en  mois. 

La  somme  à  fournir,  invariablement  fixée  u  10  million»  de  francs,  aéra  em- 
ployée aux  travaux  restant  à  faire  pour  le  complément  des  projets  approuvés,  et 
ne  pourra,  en  aucun  cas  el  sous  aucun  prétexte,  être  détournée  de  cet  emploi 


Si  la  somme  de  10  millions  de  francs  est  insuffisante,  le  gouvernement  prend 
l'engagement  de  suppléer  au  déficit-  Si  au  contraire  ,  la  dépense  effective  n'atteint 
paa  le»  estimations  présumées,  le  prêt  des  soumissionnaires  sera  diminué  de  la 


Abt.  a.  Le  gouvernement  s'engage  à  foire  terminer  les  travaux  dans  le  délai 
de  six  années. 

Le  commencement  en  est  fixé  au  i"  juillet  i8ai ,  et  la  fin  au  1"  juillet  1837. 

Si.  ce  terme  arrivé,  l'exécution  n'était  pas  encore  parfaite,  ou  du  moins  ai  le 
commerce  ne  pouvait  pas  encore  circuler  librement  et  sans  entrave»  d'une  ex- 
trémité à  l'autre  de  la  ligne  navigable,  il  serait  accordé  i  la  compagnie,  à  titre 
de  dédommagement,  un  accroissement  d'intérêts  sur  ces  avances. 

Ce  dédommagement  sera  de  1  p.  0/0  la  première  année  de  retard,  de  a  p.  0/0 
pour  chacune  des  année*  subséquentes;  et,  en  aucun  cas,  le  retard  ne  pourra 
excéder  de  trois  années  te  terme  fixé  pour  l'achèvement  des  travaux. 

Sut.  3.  Le  canal  avec  toutes  ses  dépendances  et  tous  ses  produits,  tant  ceux  qui 
existent  déjà  que  ceux  qui  seront  créés  par  la  suite,  sont  affectés  en  hypothèque, 
et  par  privilège  spécial,  a  l'accomplissement  de»  engogemeiis  contractés  avec  la 
compagnie. 

Abt.  4.  Pendant  ln  durée  des  travaux,  la  compagnie  recevra  un  intérêt  annuel 
de  6  p.  0/0,  sauf  les  augmentations  prévues  par  l'article  3,  s'il  y  a  lieu. 

Le»  intérêts  seront  payés  par  semestre  :  le  premier  semestre  est  fixé  au  3i  dé- 
cembre 1821:  le  second  au  3o  juin  i8aa  ;  et  ainsi  de  auite  de  six  mois  en  six 
mois. 

Le  compte  des  intérêts  sera  arrêté  au  dernier  jour  de  chaque  semestre ,  et  le 
paiement  s'en  fera  exactement  dan»  le  courant  du  mois  qui  suivra  le  trimestre  échu; 
ainsi,  dans  le  courant  de  janvier  et  de  juillet,  les  paiemens  m  feront  soit  au  Uré- 
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sor,  soit  à  la  receUagépéraJe  du  département  du  Bas-Rhin ,  air  choix  des  prêteurs. 

■Ait.  5.  A  dater  de  l'époque  où  le  canal  sera  complètement  oavigable,  de  l'un* 
de  ses.  extrémités  a  l'autre,  les  rereltea  du  péage ,  celles  des  fermages,  cl  des  loca- 
tions d'usiops^ établies. et  à  établir,  le  produit  de  la  vente  des  arbres  et  des  herbes, 
celai  des  concessions  d'eau  pour  arrosemens,  et  en  général  lesr revenus  de  rôtit* 
nature  du  canal,  de  son  domain»  et  de  ses  dépendances-,  seront  exclusivement 
consacrés  à  l'acquittement  des  intérêts  et  à  l'amorlUsementdn  Capital,  prêle  par 
la  compagnie.  ..'*'.      r  <  '.. 

Le  taux  de  l'intérêt  reste  fixé,  après  l'achèvement  des  travaux  comme  arant,  à 
6  p.  o/o  par  an.  Le  compte  du  revenu  net  du  canal  et  de  ses  dépendances  sera 
arrêté  annuellement  entre  l'administration  et  la  compagnie. 

Chaque  fois  que  le  revenu  net  de  l'année  ne  sera  pasau  moins  de  800,000  fr.  l'État 
fournira  les  supplémens  nécessaires  pour  compléter  cette  somme ,  afin  que  la  com- 
pagnie reçoive,  outre  les  intérêts,  un  dividende  d'amortissement  qui  sera  primitive- 
ment de  a  p.  o/o,  et  s'accroîtra  progressivement,  à  mesure  que,  par  l'extinction 
du  capital ,  il  y  aura  une  moindre  somme  d'intérêts  u  payer. 

.Si  le  produit  net  est  de  plu»  de  800,000  fr. ,  l'amortissement  s'accroîtra  de  tout 
l'excédant;  et,  sous  aucun  prétexte,  il  ne  sera  fait  une  distraction  quelconque 
pour  une  autre  destination.  ,  "  • 

Les  comptes  des  produits  net»  arrêtés  d'à  huée  en  année,  exercice  par  exettfoe, 
ue  pourront  donner  lieu  à  confusion  ou  compensation.  Le  gouvernement  sera 
tenu  au  contraire  de  suppléer  aux  manquons  des  exercices  qui  ne  donneront  qu'un 
produit  net  de  moins  de  800,000  fr.,  quels  qu'aient  été  les  oxcédans  des  années 
antérieures.  Les  recettes  de  chaque  mots  de  tous  les  revenus  du  canal  et  de  ses 
dépendances,  seront  versées,  dans  les  quinte  jouraqui  suivront,  à  la  caisse  de  la 
compagnie.  Les  dépenses  seront  acquittées  par  la  même  caisse  sur  mandats. 

Aav.  6.  Les  somme*  que.  le  gouvernement  a  déjà  dépensées  pour  les  travaux 
laits,  celles  qu'il  serait  dans  lu  cas  de  dépenser  encore  si  le  prêt  de  10,000,000  fr. 
ne  suffisait  pas  pour  l'achèvement  des  travaux,  celles  qu'il  fournira  pour  le  ser- 
ties des  intérêts  pendant  la  durée  des  travaux,  de  même  que  celles  qa'il  pourra  être 
dans  le  cas  de  fournir,  en  conformité  de  l'article  précédent,  pour  compléter  les 
800,000  fr. ,  minimum  de  l'annuité  que  la  compagnie  doit  recevoir,  sont  et  de- 
meureront complètement  à  la  charge  de  l'État;  il  trouve  la  compensation  de  toutes 
ces  dépenses,  tant  en  capitaux  qu'en  intérêts,  dans  la  propriété  du  canal,  qui  lai  re- 
viendra tout  entière  et  sans  partage,  après  l'expiration  du  terme  Axé  pour  la  durée 
du  prélent  traité.  >  _ 

Tom.  t.  46 
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An.  7.  Af rés  que  lo  prêt  de  »«,ooo,ooo  fr.  sera 
capital  et  intérêts,  la  totalilé  du  produit  net  du  «anal,  de  son  domaine  et  de  ses 
dépendance»,  »era  parure  pur  moitié.  Un*  moitié  sera  versée  au  trésor;  l'antre 
moitié  est  irrévocablement  allouée  à  la  compagnie  a  titre  de  prime.  Go  partage 
égal  aura  Iku  jusqu'à  l'expiration  de  ta  quatre-vingt-dix-neuviétne  année  qui  sui- 
vra ïacbèvement  des  travaux,  ains*  jusqu'au  •«  juiHot  ioa6,<si  le»  travaux  sont 
terminés  dan»  le  délai  Axé  par  l'article^. 

Apre»  l'explralion  de»  quatre-vingt-<fii-neuf  année»  da  jouissance ,  le  gouverne^ 
ment  rentrera  dans  la  propriété  pleine  ,  entière  et  sans  partage  du  canal ,  de  toute» 
se»  dépeudunees  et  de  tous  »es  produits. 

Arr.  8.  Le  tarir  des  droits  de  péage  annexé  A  ces  présentes  et  >ignè  nevarittur 
par  le»  soumissionnaire»  .<  ne  pourra  être  modifié  que  du  consentement  mutuel  du 
gouvernement  et  de  la  compagnie. 

Abt.  9.  Tous  les  frai*  de  perception ,  d'administration  et  de  surveillance,  et  tous 
ceux  qui  exigent  das  travaux  d'entretien  et  de  réparation,  soit  ordinaire»  soit  ex- 
traordinaires, seront  imputés  sur  le»  produits  bruts  du  canal. 

Seront  également  imputé»  sur  le  produit  du  canal,  les  Trais  d'administration  de 
la  compagnie.  Le  montant  en  est  jxè  par  abonnement  à  i5,ooo  fr.  par  an,  A  dater 
■  du  1"  juillet  prochain  jusqu'à  l'époque  où Ja  compagnie  se  trouvant  complètement 
remboursée,  elle  commencera  A  jouir  do  la  prime.  Il  lui  sera  tenu  compte  de  cet 
abonnement ,  de  semestre  en  semestre,  et  en  Outre  de»  Intérêt»  de  l'amortissement 
et  de  la  prime. 

Aav.  »o.  A  l'appui,  et  comme  complément,  de  la  présente  soumission,  il  sera 
(ait,  d'accord  entre  l'administration  "et  la  compagnie,  un  règlement  qui  détermi- 
nera le  mode  de  l'administration  du  canal  en  général  et  de  la  perception  de  se» 


Les  formes  de  la  comptabilité,  tant  en  recettes  qu'an  dépenses; 

La  surveillance  et  le  contrôle  que  la  compagnie  exercera  sur  les  revenus,  sur 
les  dépenses  et  sur  la  comptabilité  ;  le  concours  de  la  compagnie  dan»  les  nomina- 
tions des  percepteurs  et  de»  contrôleur»  des  revenu»  du  canal;  les  rapport» 
l'administration  et  la  compagnie  : 

Et  en  général,  tout  ce  qui  tient  à  l'exécution  des  engagemen 
résulteront  de  la  présente  soumission  si  elle  est  agréée.  .  • 

Aa».  11.  Dan»  tontes  les  contestation»  qui  pourraient  s'élever,  le* présent  traité 
ainsi  que  le  règlement  à  iotervenir,  seront  toujours  interprétées  dans  le  sens  le 
plu»  favorable  à  la  compagnie.  Los  contestations  seront  jugées  par  le  conseil  4e 
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préfecture  du  département  du  Bas-Rhin,  sauf  pourvoi  devant  le  conseil  d'étal,  dans 
les  formes  eHes  délais  d'usage. 


t  i 
Paris,  ce  i5  a»ril  i8si. 


4    *  * 

■  -  ?*«    ■  .  rP»  * 

•   ■         *  .      "C  î     .  *1 

*énti  '  *  *    v  •       *  ^  i.  •  ?l 

Tarif  dm  droits  de  navigation  à  peixamr  sur  la  partie  du  Qaaal  MoKU»a,  com- 
prise entre  la  Saône,  près  SainJ-Sjmphorien,  étta  ville  de  Strasbourg,  ensemble 
sur  r embranchement  de  Mulhauscn  à  Uuninguc  et  Ifitle. 

'♦    i    •»*  ;  t»  ;  *"-jt  '■ 

Nota.  Le*  droits  derront  are  perçus  par  distance  parcourue  0*1  à  parcourir,  sans 

1;  chaque  distance  sera  docinq  kilomètres. 


égard  aux  tractions  ;  chaque  distance  sera  de  cinq  kilomètres. 

La  perception  te  fera  sur  la  remonte  comme  sur  la  descente,  en  kilolirres,  en 
myriagrammes,  en  métrés  cubes ,  suivant  ht  nature  des  chargement  et  comme  il 
suit  : 


•  t  •  1 

**     •  •  -    s  _  ».  -  -  * 


x>  Parkilolltre 


De  froment,  orge ,  seigle ,  blé  de  Turquie ,  soit  en  grains,  soit  en  fartée.;    o,  95o 

D'avoine  et  autres  menus  grain*   o,  i55 

De  se!  njarinet  autres  substances  de  ce  genre  )  *.  'o,  3oo 

De  vin,  «an-de-vie,  vinaigre  et  outres  boissons  et  liqueur»   o,  4«° 


3.  Par  itimin  <lc  myriagrammes  (  ou  qumtqf  rnctriftie) 

.  *  '  •   •  '   «     »■♦'».-•  â   s  »■   <r .  y  $ 

De  mine  et  minerai   o,  oi5 

De  scories  de  métaux   o,  oaa 

De  fer»  ft  fonte  ouvrés  et  non  ouvrés  et  autres  métaux   o,  o3o 

De  cristaux  ou  porcelaines     o,  044 

De  faïence,  verres  a  vitres,  verre*  blancs  el  bouteilles.   o,  o5o 

De  sucre,  taré,  huile,  savon,  coton  ouvré  el  non  oovré ,  chanvre ,  Ho 

ouvré,  tabar,  bois  dç  teinture  et  autres  objet»  de Jce  genre   o,  ©44 

De  chanvre ,  lin  non  ouvré   o»  o35 

De  foin  ,  paille  et  autres  fourrage*,  ensemble  le  fumier   o,  ©30 

40, 
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♦  »  * 

î»  Par  mètre  cube'  '  ' 

* 


De  marbre,  pierre  de  taille,  plâtre,  tuile»,  brique»,  ardrjises,  chaut, 

cendre ,  charbon  de  terre   oK  4  >  • 

De  pierre  coureuse,  marne,  argile,  sable,  gravier   o,  ao5 

De  bois  d'éqoarrissage ,  de  sciage  et  autres  de  ce  genre   o,  411 

De  bois  a  brûler ,  fagots  et  charbonnettes   o,  106 

•  ■  fr  * 

♦ 

4«  Pour  une  bascule  de  poisson. 

Par  mètre  carré  de  tillac  et  chaque  centimètre  d'enfoncement,  déduc- 
tion faite  de  si*  centimètres  pour  le  tirant  d'eau   o,  a 00 

Pour  un  poinçon  vide  de  deux  cent  vingt-huit  litres   .  o,  010 

Pour  un  bateau  quelconque  en  vidange   o,  Q5o 


Nota.  Le»  droits  établis  au  poids  ne  seront  pas  comptés  au-dessous  du  dizain  de 
aojriagrammes,  ceux  établis  au  cube ,  au-dessous  de  l'hectolitre  et  de  deux  cen- 
tièmes de  mètre  cube. 

Toute  fraction  numéraire  eu-dessous  d'un  centime  sera  comptée  pour  uu  cen- 

*  ■  . 

tMIC. 

Les  marchandises  de  toutes  naturel  qui  ne  sont  pas  indiquées  au  présent  tarif 
paieront  le  droit  fixé  pour  celles  avec  lesquelles  elles  auront  plus  de  rapport.  Ces 
classification'  supplémentaires  se  fcrojit  toujours  d'accord  entre  le  gouvernement 
et  la  compagnie, 

Le  présent  tarif,  signé  ne  vorietur.  restera  annexé  à  Ut  soumission  présentée  par 
la  compagnie.  ,  . 

# 

Ttrv  .  le  8  mai  itf»i. 


SIXIÈME  LIGNE  DE  JONCTION 

■  ♦ 

DES  DEUX  MERS 

•  -  < 

♦  A 

PAR  LE  MIDI  ET  LE  NORD  DE  LA  FRANCE. 


CANAL  DE  BOURGOGNE 

L'histoire  du  canal  de  Bourgogne  et  celle  du  canal  du  Centre  font 
réciproquement  partie  l'une  de  l'autre  :  ces  canaux  ayant ious  les  deux 
pour  objet  la  jonction  de  la  Méditerranée  avec  l'Océan ,  et  servant 
également  à  l'approvisionnement  de  la  capitale,  te  premier  en  s'uni&sant 
à  l'Yonne,  et  le  second  en  se  servant  du  canal  de  Briare  qui  débouche 
également  dans  la  Seine ,  il  n'est  pas  étonnant  qué  tous  deux  aient  attiré 
dès  le  même  temps  l'attention ,  et  aient  donné  lieu  depuis  à  divers  pa- 
rallèles. Mais,  si  Ton  se  reporte  à  ce  temps,  le  canal  du  Centre  avait  à 
parcourir  une  grande  longueur  delà  rivière  de  la  Loire  avant  de  re- 
joindre le  canal  de  Briare,  et,  sous  ce  rapport,  il  ne  devait  que  faire  partie 
de  la  ligne  de  jonction  de  la  Méditerranée  à  TOcéan  par  le  centre  de  la 
France,  et  ne  servir  qu'au  commerce  du  midi  avec  l'ouest  de  ce 
royaume ,  tandis  que  le  canal  de  Bourgogne,  en  effectuant  également  la 
même  jonction  des  deux  mers,  présentait  de  plus  le  double  avantage 
de  l'opérer  par. le  nord,  c'estrà-dire  en. suivant  la  direction  la  plus 
avantageuse  au  commerce,  celle  du  midi  au  nord,  et  de  se  diriger  sur 
Paris  par  la  ligne  la  plus  courte  et  incomparablement  la  plus  facile. 
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Le  canal  de  Bourgogne  paraissait  donc  sans  contredit  le  canal  le  plus 
utile,  et  les  avantages  qui  lui  étaient  particuliers,  et  qu'il  reunira  eucore 
(ors  même  que  le  canal  du  Centre  aura  reçu  ,  par  l'établissement -du 
canal  latéral  à  la  Loire  depuis  Digoin  jusqu'à  Briare ,  le  complément  qui. 
lui  manquait ,  furent  sentis  dans  tous  les  temps  par  les  hommes  instruits 
qui  se  sont  particulièrement  occupes  du  perfectionnement  de  la  navi- 
gation intérieure  delà  France,  ainsi  que  par.  le  gouvernement,  qùimonu-a 
a  plusieurs  époques  sa  sollicitude  à  cet  égard. 

Précis  historique. 

L'idée  de  réunir  la  Saône  a  la  Seine  est  une  des  plut»  anciennes  que  nous 
offre  l'histoire  de  la  navigation  iutérieure  de  ce  royaume.  Toutefois , 
s'il  n'est  pas  invraisemblable  que  cette  jonction  n'ait  pas  échappé  au 
génie  de  Charlemagne  qui,  ainsi  que  nous  l'avons  vu,  arait  conçu  le 
projet  de  faire  communiquer  l'Océan  au  Fonl-Euxin  en  unissant  le  Da- 
nube au  Rhin  ,  et  ce  dernier  fleuve  à  la  Saône ,  H  faut  croire  qu'il  né 
considéra  la  jonction  de  la  Saône  a  la  Seine  que  comme  line  suite  éloi- 
gnée, et  pour  ainsi  dire  de  détail,  de  son  vaste  projet;  et  oc  ne  fut  que  sous 
François  1er,  en  1 5 1 5,  et  au  moment  que  tous  les  esprits,  ayant  pris  un 
essor  vers  les  arts  utiles ,  cherchaiènt  de  nouveau  «  ouvrir  au  commerce 
une  communication  entre-les  deux  mers  en  traversant  la  France,  qu'on 
commença  à  fixer  les  idées  sur  la  possibilité  d'effectuer  cette  communi- 
cation en  unissant  la  Saône  à  la  Seine. 

Adam  de  Craponne ,  comme  nous  l'nvons  dit ,  proposait  d'effectuer 
cette  communication  des  deux  mers  en  joignant  la  Saône  à  la  Loire. 

c  Mais  du  temps  de  Henri  IV,  dit  de  Lalande,  on  comprit  que  la 
«  jonction  de  la  Saône  avec  l'Yonne  par  Dijon  était  plus  utile  que  celle 
«  de  la  Saône  à  la  Loire  ,  parce  qu'elle  établissait  une  communication 
«  plus  directe  au  travers  du  royaume,  et  parce  que  la  navigation  sur  h 
«  Seine  et  l'Yonne  est  plus  commode  que  sur  la  Loire,  que  Ton  ne  re- 
«  monte  pas  facilement.  » 
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fia  effet ,  on  «umina  à  cette  époque  le  wouss  déjà  rivière  d'Ouehe , 
qui  passa  par  Dyon>et  se  jette  dans  la  Saône  «S^ean^e-Losne,  ei 
un  proçiès- verbal  de  cet  éxaraen  fui  dressé,  Iba6  niai  1606,  «ni  présence 
du  sieilr.  B/adefet ,  gentilhomme  du  Braban» 'et  maître  des  digue* 
du  roi.  .t  *  *       .  *  , 

Cette  visite  ayant  &it  connaître  la  difficulté  de  rendre  la  rivière 
d'Ouehe  navigable,  on  proposa  de  creuser  un  canal  latéral  à  son  lit  qui 
serait  abandonné.  Bradelet  offrait  tfcxéçuter  ce'eanal  en  djx-huit  nv>rt 
moyennant  130,000  fr.,  pourvu  que  la  ville  de  Dijon  se  chargeât  de 
l'acmiiàtion  du  terrain. 


Cette  proposition  n'ayant  pas  en  "de  suite,  le  duc  de  Sully  ordonna 
qu'il  fût  procédé  à  un  nouvel  examen  eu  1607.  Dans  cette  nouvelle  ex- 
ploration ,  on  s'assura  de  la  <tistance  de  Dijon  à  la  Saône,  que  d'après  le 
toisé  on  trouva  être  de  1 6,97 1  toises.  On  visita  aussi  la  rivière  d'Ar- 
manron  qui  se  jette  dans  l'Yonne,  et  qu'on  désirait  rendre  navigable. 
Mais  il  restait  toujours  un  intervalle  à  suivre  par  terre,  ou  un  portage 
de  quarante-cinq  milles  (1)  entre  ces  deux  rivières;  car  alors,  et  quoi- 
que le  canal  de  Briare,  dont  on  s'occupait'  depuis;  i6o1> ,  ne  pûl. ^'effectuer 
qu'en  établissant  un  point  de  partage,  il  paraissait  bien  difficile  -à  cette 
époque,  remarque  de  Lalandc  ,  de  les.ïéunir  par  un  canal. 

I-es choses  en  étaient  restées  là  pour  le  canal  de  Bourgogne,  lorsque 
sousle  règne  suivant,  en  161a  ,  on  revint  à  l'idée  du  canal  du  Centre» 
qui  d'ailleurs  devait  être  considéré  comme  la  continuation  de  la  ligne 
commencée  par  le  canal  de  Briare,  et  bien  que  dans  un  mémoire  adresse 
au  président  Jeonnin ,  originaire  de  Bourgogne  et  contrôleur-général 
des  finances ,  un  nommé  Clwrles  Bernard  chercha  à  établir  que ,  de» 
trois  projets  au  moyen  desquels  on  pouvait  effectuer  la  jonction  des 

deux  mers  en  passant  par  la  Bourgogne,  celui  qui  s'opérait  par  l'Ar- 

►  .... 
 c  ,    

(»)  De  Lalenda  comptait  souvent  par  mille  qu'il  évalue  A  1000  lois«s  rèpoodant 
à  i948-,39. 
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mancôn  et  l'Ouche  en  formant  la  réunion  de  ces  deux  rivières  plutôt 
à  Gros-Bois  au-dessus  de  Vitteaux  qu'à  Pouilly ,  où  Toi»  aurait  des  tra- 
vaux immenses  à  exécute!4,  présentait  beaucoup  moins"  de  diroculté 
d'exécution  que  le  projet  qui  avait  pour  objet  la  jonction  projetée  de  la 
Saône  à  la  Loire  au  moyen  de  la  Bourbince  et  de  la.d'Heune,  cepen- 
dant, ce  ne  fut  qu'en  1676  que  le  célèbre  Riquet  fut  chargé,  sous 
Louis  XIV,  par  M.  de  Colbert,  de  visiter  les  rivières  de  Bourgogne 
joui-  juger  des  moyens  de  joindre  la  Saône  à  U  Seine. 

Il  était  question  alors  de  trois  moyens  :  1*  la  jonction  de  la  Vin- 
geaime  qui  se  jette  dans  la  Saôné  au-dessus  de  Pontaillier,  à  quinze  mille 
toises  tle  Dijon ,  avec  l'Aube  qui  vient  se  rendre  à  la  Seine  à  Mardlly  ; 
a*  eelle  de  la  Tille  qui  se  jette  dans  ta  Saône,  avec  l'Oqrce  qui  se  perd 
dans  la  Seine  à  Bar-sur-Seine;  5*  la  jonction  du  Lignon,  qui  tombe 
dans  la  Tille  auprès  de  T  rechâteau,  en  le  prenant  vers  le  village  dé 
Margelle,  avec  la  Seine  vers  BiUy-les-Chanceaux  ;  mais  il  parut  à  Riquet 
que  les  montagnes  qui  séparent  les  .sources  de  Cés  rivières  offraient  des 
obstacles  insurmontables  (1). 

"Les  guerres  civiles  interrompirent  ces  divers  projets;  la  paix  qui 
suivit  le  traité  de.Riswick,  en  169&,  tout  en  permettant  de  les  repro- 
duire, ne  fut  pas  plus  favorable  à  celui  du  canal  de  Bourgogue  par 
Dijon.  M.  Thomassin  ,  qui  fut  chargé  par  M.  le  maréchal  de  Vauban 
de  parcourir  de  nouveau  la  Bourgogne ,  indiqua  cinq  projets ,  dont  le 
premier  était  celui  du  canal  de  Charollais,  le  deuxième  et  le  troisième 
celui  du  canal  de  la  Saône  à  la  Seine  par  l'Ouche.et  l'Armançon ,  en 
ûxantle  point  Je  partage  d  abord  près  de  Pouilly,  et  ensuite  à  Som- 
beroon;  le  quatrième,  celui  du  même  canal ,  au  mpyen  de  la  jonction 
duSuzon  et  de  la  Loze  avec  un  point  de  partage  prés  de  Fromcnteau  ;  et 
enfin  le  cinquième,  celui  du  même  canal ,  en  joignant  directement  le 
Lignon  avec  la  Seine.  M.  Thomassin ,  par  des  motifs  personnels ,  don- 

 ■ —  .   ■     —  -  

(1)  De  LiUnde,  page  aaS. 
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nuit ,  ainsi  que  le  remarque  De  Lalande ,  la  préférence  au  premier  de 
ces  projets. 

M.  le  comte  de  Roussi,  sur  ce  que  M.  le  maréchal  de  Vaubau  publia 
du  mémoire  de  M.  Thomassio,  obtint,  le  38  avril  1699,  des  lettres  pa- 
tentes pour  former  la  jonction  des  mers  par  les  rivières  de  Suzon  et  de 
la  Loce. 

Cependant,  M.  L'ecuyer  de  La  Jonchère,  ingénieur,  après  avoir  par- 
couru la  Bourgogne  et  avoir  examiné  les  différons  projets  qui  jusqu'a- 
lors avaient  été  présentés ,  finit  par  proposer,  dans  un  mémoire  qu'il 
adressa  le  *8  juillet  1718  au  régent  et  au  gouverneur  de  la  Bour- 
gogne, un  nouveau  projet  pour  la  jonction  de  l'Ouche  avec  la 
B renne,  dont  il  avait  déjà  été  question  en  1606  et  1C07.  Par  ce  projet, 
il  plaçait  le  point  de  partage  à  Sombernon  dans  un  lieu  aride  en  appa- 
rence, mais  où  il  se  croyait  tellement  sur  de  réunir  la  quantité  d'eau 
suffisante  pour  établir  la  navigation  la  plus  florissante,  qu'il  sollicita  des 
lettres  patentes  et  la  direction  générale  de  cette  entreprise. 

M.  de  Louvois  ayant  fait  examiner  ce  dernier  projet  par  M.  de  La 
Cour,  cet  ingénieur,  qui  crut  entrevoir  la  difficulté  de  rassembler  un 
assez  grand  volume  d'eau  à  Sombernon ,  tourna  ses  vues  du  côté  de 
Pouilly ,  lieu  situé  à  quatre  lieues  au  midi  du  premier  point.  Il  y  trou- 
vait entre  autres  sources  celles  de  Beaumc  qui  étaient  très-abondantes , 
et  il  proposait  de  diriger  la  branche  occidentale  du  canal  le  long  de  la 
rivière  d'Armançon  ;  mais  il  renonça  à  ce  projet  à  cause  des  rochers  de 
Semur  qu'il  rencontrait  en  continuant  à  suivre  la  vallée  de  l'Armançon, 
dans  laquelle  il  entrait  à  la  sortie  du  point  de  partage,  et  que ,  dans  cet 
examen  superficiel ,  il  ne  songea  pas  à  éviter  en  quittant  momentané- 
ment cette  vallée  pour  se  portei'  à  droite,  par  le  vallon  du  ruisseau  de 
Pouillenay  ,  dans  celui  de  la  Brcnne  qtù  se  jette  dans  l'Armançon  au- 
dessus  de  Buflbn. 

Peu  de  temps  après,  M.  de  La  Loge  de  Chastcllenot  ayant  rappelé 
l'attention  sur  cette  discussion  cl  donné  la  préférence  au  point  de  par- 
tage de  Pouilly  sur  celui  de  Sombernon ,  et  M.  de  La  Jonchère  persis- 
Tom.  1.  47 
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tant  en  faveur  de  ce  dernier,  on  vit  s'élever  à  cette  époque  entre  ces 
deux  antagonistes  un  débat  polémique,  qui  ne  paraît  pas  avoir  fait  moins 
dobruit  dans  ce  temps  que  celui  qui  eut  lieu  plus  d'un  siècle  et  demi  après 
au  sujet  du  canal  de  la  Saône  au  Rhin.  M.  Thomassin ,  qui  avait  été 
attaché  à  M.  le  maréchal  de  Vauban ,  fut  invité  par  son  neveu  à  exa- 
miner ces  deux  projets  ;  mais  cet  ingénieur,  qui  avait  déjà  donné  la  pré- 
férence au  projet  de  la  jonction  des  deux  mers  par  le  Charolais ,  et  qui 
connaissait  d'ailleurs  l'intérêt  que  le  régent  prenait  au  canal  de  Uriare, 
et  celui  qui  animait  le  neveu  du  maréchal  de  Vauban  et  M.  le  duc  de 
Bourgogne  en  faveur  du  canal  qui  traverserait  la  province  du  Charolais, 
où  ils  avaient  leurs  terres  et  possédaient  d'immenses  forêts ,  ne  vit  dan* 
cette  circonstance  qu'une  nouvelle  occasion  de  chercher  à  faire  préva- 
loir ce  dernier  projet ,  qui  d'ailleurs  offrait  moins  de  difficulté  dans 
l'exécution ,  mais  qui  était  beaucoup  moins  utile  et  moins  commode ,  à 
cause  de  la  difficulté  de  remonter  la  Loire. 

Enfin,  en  1724,  M.  Abeille,  entrepreneur  des  ouvrages  et  du  nettoie- 
ment du  port  de  Çette ,  et  M.  Gabriel ,  premier  ingénieur  des  Ponls-et- 
Chaussées  de  France,  s'étant  trouvés-en  Bourgogne,  et  ayant  été  invites 
à  examiner  les  projets  de  Pouilly  et  de  Sombernon  ,  donnèrent  la  préfé- 
rence à  celui  de  M.  deCb&stellenot,  et  les  États  de  Bourgogne  adoptèrent 
leur  avis. 

M.  Abeille  s'étant  occupé  des  devis,  remit,  en  1727 ,  aux  Etats  son 
projet  dans  lequel  il  propose  d'éviter  les  rochers  de  Semur  en  gagnant , 
par  le  ruisseau  de  Pouillenny ,  la  vallée  de  la  Brenne  qui ,  ainsi  qu'on 
l'a  dit  plus  haut ,  se  jette  dans  l'Armançon  au-dessus  de  Buffon. 

Ce  projet ,  qui  n'a  souffert  jusqu'à  ce  jour  aucune  autre  contradic- 
tion que  celle  qui  s'est  élevée  dernièrement ,  et  dont  il  sera  parlé  en 
détail  ci-après,  reçut  d'abord  l'approbation  de  M.  Gabiiel ,  ainsi  qull 
résulte  du  procès- verbal  qu'il  dressa,  en  commun  avec  M.  Besin, 
maître  des  comptes  ,  tic  la  reconnaissance  des  lieux  et  de  l'examen  des 
plans  et  devis  dont  se  composait  ce  projet. 

Dans  ce  procès-verbal,  qui  fut  clos  le  a4  juillet  1727,  M.  Gabriel 


DE  LA  FRANCE,  371 
entre  dans  les  plus  grands  détails  sur  le  point  de  partage ,  sur  la  quantité 
des  eauxqui  s'y  réuniront  nalurelfetnent ,  et  sur  celles  qu'au  moyen  de 
retenues  faciles  à  construire  il  sera  aisé  d'y  amener;  enfin,  il  établit  en 
résultat  que  rien  ne  peut  s'opposer  à  l'exécution  de  ce  canal ,  et  qu'il  ne 
se  présentera  aucun  obstacle  que  l'art  ne  puisse  facilement  surmonter. 
D'après  le  même  procès- verbal ,  les  écluses ,  réduites  à  huit  pieds  de 
chute,  doivent  être  au  nombre  de  cent  quatre-vingt-neuf,  et  un  détail 
estimatif,  confirmant  l'évaluation  donnée  par  M.  Abeille,  porte  la  dé- 
pense totale  du  canal  à  la  somme  de  10,808,376  fr. 

En  1729,  M.  Merchand  d'Espinassy  obtint  des  lettres  patentes  en 
forme  d'édit  pour  l'ouverture  de  ce  canal  par  Pouilly,  aux  frais  d'une 
compagnie  qu'il  se  proposait  de  former.  Ce  projet,  dont  il  s  était  occupé 
avant  M.  Abeille ,  d'abord  informe,  fut  rectifié  ensuite  de  manière  à  se 
rapprocher  beaucoup  de  celui  de  cet  entrepreneur. 

Ce  dernier  cependant  parut  préférable  aux  plus  habiles  ingénieurs, 
et  ce  ne  fut  que  par  la  considération  de  sa  grande  dépense  qu'il  fut 
ajourné  jusqu'en  i75i  ,  époque  à  laquelle  le  gouvernement  commença 
enfin  à  s'en  occuper  sérieusement. 

Ce  fut  alors  que  M.  Joly  de  Fleury ,  intendant  de  Bourgogne ,  pour 
seconder  les  vœux  de  la  province  et  les  vues  des  États  de  Bourgogne, 
rendit  compte  à  M.  le  contrôleur-général  des  finances  et  à  M.  de  Tru- 
daine  des  divers  projets  présentés  pour  l'exécution  de  ce  canal,  et  no- 
tamment de  celui  de  M.  Abeille  et  du  procès-verbal  de  M.  Gabriel. 
M.  de  Trudaine  chargea  alors  M.  de  Regcniorte  laine  d'aller  en  Bour- 
gogne pour  vérifier  si  le  canal  pouvait  s'exécuter.  M.  de  Regemorte 
s'étant  rendu  sur  les  lieux  au  mois  de  juin  1 75J  ,  ne  balança  pas  à  don- 
ner la  préférence  au  projet  de  M.  Abeille. 

D'autres  occupations  ne  permirent  pas  à  M.  de  Regemorte  de  conti- 
nuer ses  opérations,  et  M.  de  Trudaine  envoya  à  sa  place  M.  de  Chézy , 
ingénieur  aussi  sage  qu'éclairé. 

M.  de  Chézy  passa  en  Bourgogne  la  presque  totalité  de  l'année  176a. 
Il  vérifia  par  lui-même  tous  les  niveUemens  pmttdens ,  procéda  de  nou- 

47- 
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veau  à  la  jauge  des  eaux,  et  fit  creuser  des  puits  eif  divers  endroits 

de  Pouilly  ,  pour  reconnaître  la  nature  du  sol  que  l'on  serait  oblige  de 

couper. 

On  voit ,  dans  le  mémoire  que  M.  de  Chézy  publia  au  mois  de  dé- 
cembre 1755  sur  ses  opérations ,  que  la  quantité  d'eau  moyenne  qu'on 
peut  réunir  au  point  de  partage  de  Pouilly ,  pont  les  six  mois  de  l'année 
les  moins  pluvieux,  est  de  i44q  pouces  (ou  27,5g8",93  cubes  par 
vingt-quatre  heures)  ;  pour  les  six  autres  mois ,  de  6Gi  i  pouces  (ou 
ia5,976",o6  par  vingt-quatre  heures);  et  moyennement  pour  les 
douze  mois  4o3 1  ( 76,777",9?) ,  et  que  cette  quantité ,  qui  ne  doit  pro- 
venir que  d'eaux  de  sources ,  peut  suffire  au  passage  annuel  de  cinq  mi)le 
bateaux  de  la  charge  de  90  milliers,  compris  environ  un  quart  remon- 
tant à  vide ,  nombre  qui  ne  dépasse  pas  celui  des  bateaux  qui  traversent 
le  canal  de  Loing ,  à  l'origine  duquel  viennent  aboutii"  les  deux  canaux 
d'Orléans  et  de  Briare  dont  la  navigation  est  des  plus  florissantes. 

M.  de  Chézy  ajoutait  qu'indépendamment  de  ces  eaux  de  sources,  il 
serait  facile  d'établir  plusieurs  icservoirs  pour  conserver  les  eaux  de 
pluies,  ainsi  que  M.  Gabriel  l'avait  annoncé;  que  même-cette  ressource, 
évaluée  par  ce  premier  ingénieur  seulement  à  un  volume  de  345,674 
toises  cubes,  pourrait  être  encore  accrue,  soit  en  élevant  les  chaussées 
de  ces  réservoirs ,  soit  en  formant  de  nouveaux  étangs  dans  d'autres 
gorges  que  présentait  le  pays  ;  et  qu'en  conséquence  on  ne  pouvait 
mieux  faire  que  d'adopter  le  projet  général  de  M.  Abeille. 

Enfin ,  et  ce  n'est  pas  la  seule  fois  qu'on  aura  pu  remarquer  dans  cette 
histoire  des  canaux  ces  fâcheux  intervalles  de  temps  qui,  pour  le  mal- 
heur de  la  prospérité  publique ,  se  sont  trop  souvent  écoulés  entre  la 
possibilité  reconnue  d'un  projet  qui  offre  les  plus  grands  avantages  et  la 
reprise  de  questions  sur  les  premiers  élémens  dont  se  compose  la  con- 
viction de  cette  possibilité  ;  enfin,  disons-nous,  ce  ne  fut  que  douze  ans 
après,  en  1 764  ,  que  M.  Berlin,  ministre  sociétaire  d'Etat,  chargé  du 
département  des  canaux  navigables,  qui  connaissait  tout  le  désir  que  les 
Etats  de  Bourgogne  avaient  de  voir  s'opérer  la  jonction  des  deux  mers  par 
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un  canal  qui  traverserait  leur  province,  canal  dont  les  avantages ,  ainsi 
que  l'examen  des  projets,  venaient  de  faire  l'objet  d'un  prix  proposé  par 
l'académie  de  Dijon  (i)  ,  envoya  dans  ce  pays  M.  Perronnet,  alors  pre- 
mier ingénieur  des  Ponts-et-Chaussées  et  membre  de  l'académie  des 
sciences,  et  M.  de  Chézy,  dont  il  vient  d'être  parlé,  pour  y  recueillir 
et  examiner  tout  ce  qui  avait  été  proposé  à  ce  sujet. 

Ces  deux  habiles  ingénieurs ,  qui  n'ont  cessé'  d'être  unis  par  une- es- 
time réciproque  pour  les  vertus  et  les  talens  qui  les  distinguaient, 
partirent  de  Fontainebleau  le  a4  octobre  1764  pour  se  rendre  en 
Bourgogne.  Ils  étaient  porteurs  d'une  lettre  du  roi  à  MM.  les  élus 
généraux,  et  d'une  pareille  lettre  pour  M.  Amelot,  gouverneur  de  celte 
province. 

Après  avoir  visité  les  lieux,  comparé  les  difTérens  projets  qui  avaient 
été  proposés ,  et  s'être  transportés  sur  divers  autres  points  de  la  Bour- 
gogne, ils  déclarèrent  d'accord  que  le  projet  de  M.  Abeille  était  préfé- 
rable à  tous  les  autres  ;  ils  confirmèrent  ce  que  M.  de  Chézy  avait  précé- 
demment dit  relativement  aux  eaux  ;  et  ce  fut  sur  le  rapport  qu'ils 
rédigèrent  de  leurs  opérations  que,  dix  ans  après,  par  deux  édils,  l'un  du 
7  septembre  1,775  donné  par  Louis  XY,  et  l'autre  du  g  août  1774 
donné  par  Louis  XVI ,  vingt-neuf  jours  après  son  avènement  au  trône, 
les  travaux  furent  enfin  commencés  en  1775. 

Dans  ce  rapport,  MM.  Perronnet  et  de  Chézy  examinent  les  difie-  ^Ri^ortde 
rentes  questions  de  la  solution  desquelles  découlent  les  principales  dis-  netctdTcuI 
posilions  du  projet.  non»  pi-iuci- 

La  première  de  toutes  était  celle  relative  au  point  de  partage:  la  'd'aprit'"'* 
fixation  de  h»  hauteur  à  laquelle  il  devait  être  établi,  et  le  volume  des    n9V**  ' 
eaux  qui  pouvaient  y  être  amenées. 

D'après  le  projet  de  M.  Abeille,  approuve  par  M.  Gabriel,  le  bief  Point dtpw- 


(1)  Le  prix  proposé  par  l'académie  de  Dijon  fut  décerné  i  un  mémoire  qui  fut 
foorni  par  M.  Dumorer,  ingénieur  de  la  prorioce,  et  fut  imprimé. 
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de  partage ,  établi  à  Pouilly,  devait  avoir  658  (i  !/8a",44)  de  lougueur 
au  moyen  d'une  coupure  de  8 1  pieds  (  a6-,3o)de  profondeur  qui  serait 
faite  au  droit  du  seuil  ou  terrain  le  plus  élevé  de  Pouilly,  allant  se  ter- 
miner à  rien  «le  part  et  d'autre  sur  une  longueur  totale  de  1 890  " 
(  368a",47  ■  Par  cette  disposition ,  le  point  de  partage  se  trouvait  élevé 
de  890  pieds  (a89~,oi)  au-dessus  de  la  rivière  d'Yonne,  sur  une 
longueur  de  75,994  (  i48,o66",5a  )  ,  et  de  674  pieds  (  ai8*,87  )  au- 
dessus  des  eaux  de  la  Saône,  sur  une  longueur  de  39,989"°  (77,9i4*>36). 
M.  Abeille  proposait  aussi  de  ne  donner  que  8  pieds  de  chute  aux 
écluses ,  ce  qui  en  portait  le  nombre  à  1 95. 

Tout  en  cousacraot  l'emplacement  indiqué  par  M.  Abeille  pour  réta- 
blissement du  point  de  partage,  MM.  Pcrronnet  et  de  Chézy,  ayant 
cependant  reconnu,  d'après  les  puits  d'épreuve  qui  y  avaient  été  creusés 
en  175»  sur  une  profondeur  de  40  pieds  (  ia",99),  que  le  terrain 
qu'il  devait  traverser  était  de  nature  de  schiste  nou  encore  formé, 
gélif  et  susceptible  d'être  dissous  par  la  pluie  ,  pensèrent  qu'il 
n'était  pas  prudent  d'ouvrir  ce  terrain  jusqu'à  81  pieds  (  aG",3o  )  de 
profondeur;  et  qu'en  conséquence  il  convenait  de  réduire  la  profondeur 
de  cette  excavation  à  environ  40  ou  5o  pieds  (  i6",a4  )»  à  moins,  fai- 
saient-ils observer,  que  de  nouvelles  sondes  n'apprissent  qu'elle  pouvait 
être  faite  sans  danger,  conformément  au  projet. 

Quant  au  volume  des  eaux  qui  pouvaient  être  conduites  au  point  de 
partage  et  dont  les  jauges  avaient  été  faites ,  en  175a  ,  avec  le  plus  grand 
soin  par  M.  de  Chézy,  M.  Pcrronnet  ne  put  être  que  du  même  avis  que 
cet  ingénieur  sur  leur  suffisance.  Du  reste  ils  crurent  devoir  réduire  la 
pente  des  rigoles  nourricières  à  a*  (  om,o5)  au  lieu  de  6*  (o",i6),  que 
M.  Abeille  leur  donnait  par  iooM  (  i94",84  ).  Ils  proposaient  aussi  de 
donner  de  plus  3  pieds  (  o",97  )  de  profondeur  au  bief  de  partage , 
pour  suffire  a  la  navigation  pendant  plusieurs  jours  j  et  comme  en  rele- 
vant le  bief  de  partage  ils  en  diminuaient  la  longueur  et  réduisent  ainsi 
la  masse  d'eau  qui  pouvait  y  être  contenue,  Us  peusèrent  devoir  y  sup- 
pléer en  prescrivant  l'établissement  de  plusieurs  étangs  et  retenues  dont 


DE  LA  FRANCE.  375 
il  serait  facile  de  tirer  des  eaux  toutes  les  fois  que  besoin  serait  pour 
assurer  le  service  de  la  navigation. 

Le  point  de  partage  du  canal  ainsi  déterminé,  il  restait  à  examiner  BraucLe»  du 
quels  étaient  les  endroits  qui  pouvaient  présenter  des  difficultés  pour 
l'établissement  de  ses  deux  branches. 

Sur  la  première ,  depuis  le  bief  de  partage  jusqu'à  la  Saône ,  trois  eu.-  ivcmirrr 
droits  parurent  à  quelques  personnes  difficiles  ù  irailer.  ^  ,w! 

Le  premierétait  le  pas  de  Crugcy  sur  la  rivière  d'Oucbe,  où  la  vallée  ^tf^' 
se  rétrécit  et  est  bordée  de  rochers  souvent  très  -  escarpés.  M.  Abeille 
comptait  faire  passer  dans  cet  endroit  le  canal  sur  la  droite  au-dessus  de 
cette  gorge.  Mais  comme  il  était  à  craindre  que  les  eaux  ne  se  perdissent 
dans  ce  terrain  rocheux  et  filai-deux  ,  MM.  Pcrronnet  et  de  Chézy  pro- 
posèrent d'établir  dans  ce  point  la  navigation  en  rivière,  sur  une  demi- 
lieue  de  longueur,  et  ce,  au  moyen  d'une  retenue  à  l'extrémité  inférieure 
de  ce  bief  pour  en  soutenir  les  eaux,  d'une  écluse  destinée  à  racheter 
La  hauteur  de  cette  retenue  ou  barrage,  d'un  déversoir  placé  à  l'extré- 
mité supérieure  pour  l'évacuation  des  grandes  eaux  lors  des  crues ,  et 
enfin  d'une  porte  de  garde  contre  les  crues. 

Le  second  endroit  se  trouvait  vis-à-vis  du  moulin  Bernard  situé  sur  la 
même  rivière  d'Ouche  à  un  quart  de  lieue  au-dessous  de  Plombières.  A 
ce  point,  la  distance  entre  les  bàtknens  du  moulinet  la  côte  ne  permet- 
tant pas  d'y  fiure  passer  le  canal ,  MM.  Perron  net  et  de  Chézy  propo- 
sèrent de  supprimer  le  moulin,  et  de  reporter  le  cours  de  la  rivière  du 
côté  opposé,  en  établissant  le  canal  dans  le  Ut  de  la  rivière. 

Enfin ,  le  dernier  endroit  était  une  partie  de  la  plaine  au  -  delà  de 
Dijon  sur  sept  lieues  de  longueur  jusqu'à  St.-Jean-de-Losne.  Le  terrain 
est  dans  cette  partie  très- graveleux,  et  l'on  pouvait  craindre  que  les 
eaux  ne  pussent  s'y  conserver.  Pour  éviter  cet  inconvénient ,  on  propo- 
sait de  diriger  la  ligne  du  canal  vers  Chovort  ,  près  de  Verdun-sur- 
Saône  ,  en  passant  par  la  vallée  de  la  rivière  de  Meurin.  On  était  d'au- 
tant plus  disposé  à  adopter  celte  nouvelle  direction,  qu'en  remplissant 
le  but  qu'on  se  proposait,  elle  avait  encore  l'avantage  de  faire  déboucher 
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le  canal  dans  un  point  où  lu  Saône  acquiert ,  par  les  eaux  du  Doubs 
qu'elle  y  reçoit ,  une  plus  grande  profondeur  d'eau  que  depuis  ce  même 
point  jusqu'à  St. -Jean-de-Losne,  qui  est  distant  de  six  lieues. 

11  est  certain  que  ce  double  avantage  eût  dû  faire  préférer  oe  dernier 
parti,  quoiqu'en  le  suivant  on  eût  prolongé  la  ligne  du  canal  de  9000  '° 
(4  7, 535",  55),  ni  d'un  autre  côte  on  n'en  eût  pas  été  détourné  par  les 
obstacles  qu'on  devait  rencontrer  depuis  Dijon  jusqu'à  la  rivière  de 
Meuzin ,  où  le  pays  se  trouve  sans  cesse  coupé  par  des  gorges  et  une 
multitude  de  buttes,  à  travers  lesquelles  il  eût  été  extrêmement  difficile 
d'établir  le  canal. 

Se  trouvant  donc  dans  l'impossibilité  de  suivre  cette  direction, 
MM.  Perronnet  et  de  Chézy  crurent  ne  pouvoir  éviter  les  terrains  gra- 
veleux dont  ils  devaient  chercher  à  s'éloiguer,  qu'en  reportant  la  ligne 
du  canal  sur  la  droite,  et  en  la  faisant  passer  le  long  du  ruisseau  de  la 
Biélre,  où  le  sol,  encore  graveleux  sur  trois  lieues  et  demie  jusqu'à  Ai- 
zeray  ,  se  montrait  cependant  plus  serré  et  garni  d'un  sable  fin  et  d'un 
sédiment  terreux  assez  propre  à  s'opposer  avec  le  temps  à  l'infiltration 
des  eaux.  L  ne  considération  qui  rassurait  d'ailleurs  ces  deux  ingé- 
nieurs à  cet  égard,  était  que  cette  partie  du  canal  se  trouvait  à  l'extrémité 
de  cette  branche,  et  qu'on  pourrait  toujouivremplacer  les  eaux  qui  se 
perdraient  pendant  les  premières  années  jusqu'à  ce  que  le  terrain  se  fût 
consolidé,  par  l'introduction  de  nouvelles  eaux  qu'il  serait  facile  de  tirer 
de  la  rivière  d'Ouche  et  du  ruisseau  de  la  Biétrc. 

A  la  vérité,  en  faisant  arriver  le  canal  immédiatement  au  dessous  de 
St.-Jean-de-Losuc,  comme  le  proposait  M.  Abeille,  oh  avait  à  redouter 
l'inconvénient  inévitable ,  ci-dessus  mentionné ,  d'avoir  peu  d'eau  pour 
la  navigation ,  sur  six  lieues  de  longueur,  jusqu'au  point  où  le  Doubs 
vient  se  jeter  dans  la  Saône ,  et  d'être  obligé  pendant  quatre  mois  de 
l'année,  à  raison  de  la  petite  hauteur  d'eau,  qui  dans  quelques  endroits- 
n'excède  pas  à  cette  époque  18'  (o",48),  de  ne  charger  les  bateaux 
que  de  4o  à  5o  milliers  pesant  j  mais  ils  pensaient  que  cet  inconvénient 
n'était  pas  aussi  grave  qu'on  pouvait  le  croire  au  premier  abord,  si 
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l'on  fiosait  réflexion  que,  pendant  ce  temps,  on  était  dans  l'usage 
d'interrompre  la  navigation  pour  le  curage  des  canaux ,  et  que  dans 
cette  saison  les  rivières  d'Yonne  et  de  Seine  ne  présentaient  pas  une  plus 
grande  hauteur  d'eau  à  la  navigation  ;  que  d'ailleurs  ce  peu  de  hauteur 
d'eau  ne  se  trouvant  que  dans  huit  ou  dix  points  de  la  Saône  dont  le 
fond  est  sablonneux ,  il  serait  facile ,  au  moyen  de  quelques  ouvrages , 
d'en  resserrer  le  lit ,  et  d'imprimer  par  là  au  courant  une  vitesse  capable 
de  l'approfondir  sur  ces  points ,  si  on  le  jugeait  nécessaire  ;"et  eu  fin  que 
de  semblables  considérations  ne  devaient  pas  balancer  la  convenance 
qu'il  y  avait  à  feire  arriver  le  canal  à  St.-Jean-dc-Losne,  qui  se  trouvait 
placé  très-avantageusement  pour  la  partie  du  commerce  de  la  Frauche- 
Comté  qui  se  dirigeait  vers  Dijon ,  et  qui ,  dans  le  premier  cas,  eût  été 
obligé  à  un  trajet  de  huit  lieues  de  plus  en  passant  par  Chovort. 

Sur  la  seconde  branche,  du  point  de  partagea  la  Roche  sur  l'Yonne,  Sccoutle 
il  se  trouvait  le  long  de  l'Armançon,  sur  dix  lieues  de  longueur  depuis  bf'^dT  par- 
l'Yonne  jusqu'au-dessus  de  Tonnerre,  des  terrains  sur  lesquels  l'établisse-  ,a*"he  w*^ 
ment  du  canal  éprouvait  des  difficultés  dont  M.  Abeille  n'avait  pas  parlé.     1  Y<n",t- 

Dans  cette  partie ,  le  terrain  est  composé  premièrement  d'un  ou  deux 
pieds  (o",3a  ou  o™,64)  au  plus  de  terre  légère  en  partie  pierreuse  ;  en- 
suite d'un  banc  de  gros  gravier  et  galet  calcaire  de  quatre,  cinq  ou  six 
pieds  (i",39 ,  »~,6a  et  i",g5)  d'épaisseur ,  roulé  et  déposé  par  l'Arman- 
çon ,  particulièrement  entre  En  non  et  le  moulin  de  Parcey  dans  une 
longueur  de  six  lieues ,  sur  une  espèce  de  schiste  pourri ,  à  peu  près  de 
même  nature  que  celui  qu'on  rencontre  au  point  de  partage  à  Pouilly. 

Ce  gravier  paraissant  beaucoup  moins  propre  encore  à  contenir  l'eau 
que  celui  de  la  plaine  du  côté  de  la  Sflone ,  MAI.  Perronnet  et  de  Chézy 
proposèrent  à  cette  époque  d'établir  dans  l'intérieur  des  digues ,  des 
corrois  verticaux  en  terre  glaise  pour  les  endroits  où  le  fond  du  canal 
s'élèverait  peu  au-dessus  du  lit  de  la  rivière ,  et ,  dans  ceux  où  le  canal 
serait  placé  beaucoup  au-dessus  ,  de  l'établir  dans  le  rivière  même  au 
moyeu  de  retenues  qui  en  soutiendraient  le  niveau ,  et  d'écluses  latérales 
qui,  placées  sur  des  canaux  de  dérivation  d'une  centaine  de  toises  de 
Tom.  1.  48 
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longueur  (  io/i",84  ),  serviraient  à  racheter  la  chute  de  ces  retenues. 

Cette  modification ,  que  présentaient  d'autant  plu»  volontiers. 
MM.  Perronnet  et  de  Cbézy  qu'ea  la  suivant  ils  pouvaient  éviter  la 
construction  d'un  pont-canal  que  M.  Abeille  proposait  de  construire  sur 
l'Armançon,  n'a  pas  été  exécutée;  et,  ainsi  qu'on  va  le  voir,  le  caual 
doit  être  établi  ,  dans  toute  la  longueur  de  cette  branche ,  sur  la  rive 
gauche  de  l'Armançon. 

Telles  sont  les  légères  modifications  que  MM.  Perronnet  et  deChézy 
proposèrent  de  faire  subir  au  projet  de  MM.  Abeille  et  Gabriel. 

D'après  ces  modifications,  le  canal ,  sur  le  tracé  définitif  duquel  nous 
reviendrons  plus  tard ,  devait  avoir  1 2  i  ,800  toises  de  longueur ,  faisant 
cinquante-deux  lieues  de  2  ioo  toises,  depuis  St.-Jean-de-Losne,  où  il 
entre  dans  la  Saône,  jusqu'à  la  rivière  d'Yonne  près  le  village  de  la  Roclie, 
et  y  compris  la  longueur  de  46oo  toises  entre  la  Roche  et  Brinon-1' Ar- 
chevêque ,  qu'on  trouvait  nécessaire  d'ajouter  au  projet  de  M.  AJ>eiUe 
pour  assurer  en  tout  temps  la  navigation,  qui  serait  devenue  très-difficile 
en  faisant  arriver  le  canal  à  Brinon-l'Archevêque  dans  la  rivière  d'Ar- 
mançon ,  à  cause  de  son  peu  de  hauteur  d'eau  en  été.  Le  canal  devait 
passer  par  Dijon,  Plombières,  le  Pont-de-Pazy ,  par  Pouilly,  Aisy, 
Ancy-le-Franc ,  Tonnerre,  St. -Florentin  et  Brinon-l'Archevêque. 
Tra».™*  ei<i-  Les  projets  ayant  été  approuvés  en  1775,  les  ouvrages  furent  com- 
mencés la  même  année. 

Ils  devaient  être  exécutés  depuis  l'embouchure  du  canal  dans  l'Yonne 
jusqu'à  la  limite  de  la  généralité  de  Paris,  aux  frais  du  gouvernement. 
Ceux  depuis  cette  limite  jusqu'à  l'embouchure  du  canal  dans  la  Saône 
devaient  être  faits ,  en  plus  grandi  partie ,  aux  frais  des  Etals  de  Bour- 
gogne, qui  y  étaient  particulièrement  intéressés. 

Les  premiers  ont  été  commencés  en  1776,  et  furent  pousses  en  1777 
avec  une  assez  grande  activité.  Les  embarras  du  trésor  ne  permirent  pas 
depuis  cette  époque  d'y  appliquer  beaucoup  de  fonds ,  et  ils  furent  en- 
tièrement suspendus  en  1 793. 

Après  quinte  années  d'interruption  ,  pendant  lesquelles  les  ouvrages 
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d'art  et  de  terrasses  ont  éprouvé  beaucoup  de  d«igra  dation  s ,  les  travaux 
ont  été  repris  en  1 808 ,  et  les  fonds  qui  y  ont  été  affectés  alors  donnaient 
l'espérance  de  leur  imprimer  une  grande  activité;  mais  dès  18 11  les 
événement  qui  se  sont  succédé  n'ont  pas  permis  d'y  appliquer  les  fonds 


Les  travaux  du  coté  de  la  Saône ,  entrepris  quelques  années  plus 
tard  que  ceux  commences  en  premier  lieu  par  le  gouvernement, 
avaient  été  suivis  avec  plus  de  célérité  par  les  Etats  de  Bourgogne  jus- 
qu'au moment  où  ils  adoptèrent  le  projet  du  cannl  du  Centre ,  qui  a 
pour  objet  de  joindre  la  Saône  à  la  Loire ,  et  auquel  on  appliqua  les 
fonds  destinés  au  premier  canal.  Malgré  cette  déviation  des  fonds,  ce* 
mêmes  travaux  étaient  néanmoins  beaucoup  plus  avancés  que  ceux  du 
côté  de  l'Yonne  ,  lorsqu'ils  furent  suspendus  par  les  mêmes  causes  de- 
puis 1793  jusqu'en  1806. 

Au  moyen  de  ces  derniers  travaux  ,  et  sur  le  versant  de  la  Méditer- 
ranée, la  partie  du  canal ,  depuis  la  Saône  jusqu'au  pont  de  Pany  au- 
delà  de  Dijon ,  a  été  entièrement  teiininéc  et  livrée  à  la  navigation  sar 
une  longueur  de  49,74a".  Des  fouilles  seulement  étaient  faites  à  une  lieur 
plus  loin  ,  jusqu'au  pont  de  Sainte-Marie. 

Sur  le  versant  de  l'Océan ,  des  travaux  furent  ouverts  depuis  le  village 
de  Pouilleray  jusqu'à  l'embouchure  du  canal  dans  la  rivière  d'Yonne. 

Les  ouvrages  exécutés  avant  la  révolution ,  et  sur  lesquels  on  n'a  que 
des  données  très-incertaines ,  sont  estimés  pouvoir  monter  à  la  somme 
d'environ   6,000,000  fr.  00 

Ceux  fuits  depuis  la  révolution  et  exécutés  sur 
des  fonds  de  charité  et  souvent  par  des  prisonniers 
dont  le  travail  a  été  très-peu  productif,  montaient , 
ù  la  fin  de  1819,  sur  les  deux  départemens  de  la 
Côte  d'Or  et  de  l'Yonne ,  à   8,635, 1 55     i  o 

Total  des  sommes  dépensées  jusqu'au  1er  jan- 
vier 18»   14,635,555  i« 

48. 
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iNouYcii.        Cependant  une  nouvelle  activité'  avait  été  imprimée  aux  travaux  de 

<  tudcde  l'an-  .      .  .  ».  « 

cep  projet  du  cette  grande  entreprise,  lorsque,  revenant  de  nouveau  sur  (  ancien  projet 
u^tsE^-  du  point  de  partage  par  Sombcrnon  proposé  il  y  a  plus  d'un  siècle,  et  plus 
de  cinquante  ans  après  son  rejet  qui  paraissait  définitif ,  M.  l'ingénieur 
en  chef  Forey ,  sur  l'invitation  de  M.  le  directeur-général  des  Pouts- 
et-Chaussées ,  et  laquelle  paraît  n'avoir  été  que  verbale,  s'occupa ,  dans 
l'année  1809  ,  des  opérations  qui  pourraient  mettre  a  même  de  comparer 
de  nouveau  les  avantages  respectifs  des  points  de  partage  de  Sombernon 
et  de  Pouilly. 

Si  au  premier  abord  on  éprouve  un  sentiment  pénible  en  voyant 
rengager  inopinément  une  question  qui  semblait  être  depuis  long-temps 
jugée,  néanmoins,  avec  plus  de  réflexion,  on  ne  peut  se  refuser  à 
reconnaître  que  cette  espèce  d'incertitude,  dont  on  est  disposé  à  se 
plaindre ,  ne  provienne  d'un  profond  désir  de  connaître  la  vérité  ;  et 
lors  même  que  l'immense  travail  auquel  a  obligé  cette  nouvelle  étude 
n'eût  pas  donné  lieu  à  un  notable  perfectionnement  dans  l'ancien  pro- 
jet ,  comme  on  pourra  le  voir  par  ce  qui  va  suivre,  il  ne  pourrait  tou- 
jours être  considéré  que  comme  une  preuve  irréfragable  de  la  sollici- 
tude de  l'administration ,  et  du  dévouement  et  du  lèle  de  M.  l'ingénieur 
en  chefForey  à  seconder  ses  vues. 

C'est  dans  le  rapport  même,  remis  le .  j  5  mai  1818  par  la  commis- 
sion à  laquelle  ce  grand  travail  a  été  renvoyé,  que  nous  puiserons  les 
principaux  faits  qui  peuvent  servir  à  établir  le  parallèle  entre  les  deux 
projets  de  Sombernon  et  de  Pouilly ,  et  auquel,  cependant,  nous  ne 
nous  arrêterons  qu'autant  qu'il  est  nécessaire  pour  indiquer  la  légère 
modification  que ,  d'après  ce  nouveau  parallèle ,  on  a  cru  devoir  propo- 
ser d'apporter  au  projet  anciennement  adopté. 

D'après  MM.  Perronnet  et  de  Chézy,  qui  avaient  examiné  le  projet 
de  M.  de  La  Joncbère,  le  point  culminant  de  Sombernon  est  élevé 
d'euviron  4oo  pieds  (iao",8g)  au-dessus  de  celui  de  Pouilly.  Suivant 
ces  ingénieurs,  il  aurait  fallu  de  plus  qu'à  ce  dernier  lieu  et  de  chaque 
côté,  5o  écluses  ayant  chacune  8  pieds  (j",^)  de  chute.  Quoique  Ton 
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proposât  de  creuser  le  canal ,  sur  une  certaine  longueur,  en  souterrain 
dans  le  rocher ,  la  quantité  des  eaux  de  sources  annoncée  pour  le  point 
de  partage  n'était  non  plus  que  de  5o  pouces  5»  par  vingt-quatre 

heures)  ;  ce  point  était  d'ailleurs  trop  élevé  pour  que  l'on  pût  espérer 
d'j*  rassembler  assez  d'eau  de  pluie;  c'est,  disent-ils,  un  projet  mal 
conçu ,  et  qui  ne  mérite  pas  qu'on  s'y  arrête  plus  long-temps. 

Or,  c'est  ce  jugement,  porté  por  MM.  Perronnet  et  de  Chézy  sur  le 
projet  du  point  de  partage  à  Sombernon  ,  dont  on  a  cru  pouvoir  appe- 
ler, et  si  l'idée  que  ces  ingénieurs  n'avaient  pu  renoncer  à  l'Avantage 
d'une  direction  plus  courte  de  39,257"*,  10  que  parce  que  le  point  de 
Sombernon  offrait  réellement  de  trop  grands  obstacles ,  pouvait  faire 
croire  que  ces  hommes  habiles  ne  s'étaient  pas  légèrement  décidés,  ce- 
pendant il  faut  convenir,  d'un  autre  côté,  que  le  peu  de  soin  qu'ils  met- 
tent a  motiver  leur  opinion  sur  un  projet  qui  avait  fait  autant  de  bruit, 
semble  rendre  moins  étonnant  le  nouvel  examen  qu'on  s'est  décidé  à 
en  faire ,  et  dont  l'analyse  va  nous  occuper. 

D'après  les  ordres  qu'il  reçut  à  cet  effet ,  M.  l'ingénieur  en  chef  Forey    Vréei»  ha- 

t  *      torique  du 

ayant  remis  un  mémoire  sur  le  nouveau  trace  comparatif  des  deux   noovel eu- 
directions  ,  et  ce  mémoire  ayant  été  renvoyé  à  M.  l'inspecteur  général 
Liard ,  dans  l'inspection  duquel  se  trouvait  le  département  de  la  Côte- 
d'Or ,  cet  inspecteur,  après  avoir  exposé  dans  un  rapport  les  avantages 
et  les  inconvéniens  respectifs  que  pouvait  présenter  l'établissement  du 
bief  de  partage  et  par  Sombernon  et  par  Pouilly ,  conclut  que  le  projet 
du  bief  de  Sombernon,  perfectionné  au  moyen  d'un  grand  souterrain, 
pourrait  être  établi  treize  mètres  plus  bas  que  celui  de  Pouilly ,  et 
qu'ainsi  on  pourrait  y  conduire  plus  d'eau  qu'à  Pouilly;  qu'il  y  aurait 
un  moyen  d'éviter  l'inconvénient  reproché  au  passage  de  Sombernon 
de  descendre  brusquement  de  57", 5o  du  côté  de  la  Saône,  sur  1000" 
de  longueur  environ,  par  deux  groupes  d'écluses  accolées  de  i5  sas  en- 
semble; et  que  ce  moyen  serait  d'abaisser  de  35"  le  bief  de  partage, 
ce  qui  permettrait  de  supprimer  1  î\  écluses  sur  chaque  versant ,  et 
n'augmenterait  la  galerie  couverte  que  de  aooo"  environ. 
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Proposant  ensuite  de  diminuer  quelques-unes  des  dimensions  du 
souterrain,  et  établissant,  par  des  calculs  comparatifs,  dans  les  deux 
hypothèses  du  passage  de  Sombernon  et  de  celui  de  Pouilly ,  que  le 
passage  par  le  premier  point  serait  de  1,876,645  fr.  moins  dispendieux 
que  par  le  dernier,  il  ne  manque  pas  d'insister  sur  l'avantage,  qui  avait 
été  reconnu  dès  le  premier  moment,  d'abréger  le  trajet  du  canal  de 
dix-sept  heures  de  navigation.  Du  reste,  M.  l'inspecteur  Liard  n'étant 
arrêté  que  par  la  crainte  de  rencontrer  à  une  aussi  grande  profondeur 
des  granits  trop  difficiles  à  excaver  ou  un  terrain  qui  obligerait  à  voûter 
le  souterrain ,  deux  chances  à  l'une  desquelles  on  s'étonne  avec  raison 
qu'il  n'ait  pas  eu  égard  dans  son  estimation ,  il  propose  au  conseil  des 
Ponls-et-Chaussées  d'inviter  MM.  les  ingénieurs  du  canal  à  procéder  à 
de  nouvelles  sondes,  et  à  se  réunir  à  lui  pour  reconnaître  la  quantité 
d'eau  qui  pouvait  être  rassemblée  aux  biefs  de  partage ,  en  faisant  va- 
rier ,  si  besoin  était ,  leur  niveau. 
WL-min _^w>     Le  conseil  des  Ponts  et-Chaussées ,  en  adoptant  l'avis  de  M.  l'insnec- 

iKt  t  ou     1  de*  *■ 

!»nnr,.it  teur  général  Liard,  dans  sa  séance  du  23  mai  1800,  crut  devoir  ob- 
.  rmi  .s  <,  server  cependant  que  le  point  de  partage  par  Sombernon  présentant  le 
double  inconvénient  d'un  canal  souterrain  et  de  réservoirs  qui  sciaient 
établis  au-dessus,  il  ne  pourrait  lui  donner  la  préférence  que  dans  le  cas 
où  les  jauges  et  les  nivellemens  démontreraient  que  l'on  ne  pourrait 
réunir  la  quantité  d'eau  suffisante  au  point  de  partage  de  Pouilly. 

M.  F  ingénieur  en  chef  ayant  fourni  en  avril  1810  les  renseignemens 
demandés,  et  M.  Liard  ayant  fait  un  second  rapport,  il  fut  reconnu 
qu'un  percement  serait  beaucoup  plus  difficile  à  opérer  à  Sombernon 
qu'à  Pouilly  ;  qu'il  était  possible  d'amener  à  ce  dernier  point  un  volume 
d'eau  suffisant  pour  le  passage  de  46  bateaux  par  jour  en  hiver,  de 
3i  pendant  avril  et  mai,  et  de  16  pendant  juin  et  juillet,  et  de  disposer 
en  outre  de  8,5oo,ooom  cubes  d'eau  dans  les  réservoirs  supérieurs  de 
Giosbois,  de  Chasilly  et  de  Rouet,  pour  les  autres  mois. 

Un  état  de  choses  qui  portait  les  ressources  tellement  au-dessus  des 
besoins,  que  lors  même  qu'on  aurait  commis  quelques  erreurs  dans  les 
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jauges  des  eaux  vives ,  dans  l'estimation  présumée  des  filtrations  et  des 
évaporations ,  on  ne  pouvait  élever  aucun  doute  raisonnable  sur  la  pos- 
sibilité d'établir  par  Pouilly  la  navigation  la  plus  active  ;  un  tel  état  de 
choses  ne  pouvait  que  décider  le  conseil  des  Ponts-cl-Cbaussées  à  adop- 
ter définitivement  le  passage  du  canal  par  Pouilly  ;  et  en  conséquence, 
sur  la  proposition  de  M.  l'inspecteur  général  Liard ,  il  arrêta ,  entre 
autres  dispositions  : 

i*  Que  M.  l'ingénieur  en  chef  Forey  serait  chargé  de  former  défini- 
tivement le  projet  général  dans  la  supposition  du  bief  de  partage  sous 
Pouilly  ; 

a*  Que  dans  l'élude  de  ce  projet  il  ferait  entrer  toutes  les  ressources 
dont  on  pouvait  faire  usage  pour  assurer  le  service  du  bief  de  part  age 
et  pour  alimenter  les  parties  inférieures  du  canal  par  les  divers  moyens 
que  M.  l'inspecteur  Liard  indiquait. 

Ainsi  donc,  par  cette  délibération,  qui  eut  lieu  le  18  mai  1810,  et,  iîCU,icn,e 

comme  l'a  fait  observer  depuis  M.  le  rapporteur  de  la  commission  qui  X»Ltm" 

fut  nommée  en  1818,  le  passage  par  Sombernon  était  rejeté;  le  tracé  t^w!^ 

par  Pouilly  obtenait  la  préfëreuce;  et  de  cette  manière  se  trouvaient  p^uiTy.1*'  * 

confirmées  les  opinions  successives  de  MM.  Abeille,  Gabriel,  de  Ile- 

gemorte,  Perrounet,  et  de  Cbézy. 

Cependant ,  à  lY:tonnemeut  du  conseil  des  Ponts -et- Chaussées ,  et 

.  ...  .  l,^0j,•,  ••<i»>«|- 

par  suite  sans  doute  de  nouvelles  invitations  verbales  qui  furent  faites  à  i">»>j- 

Je  pjrlj);^  •!<• 

M.  l'ingénieur  en  chef  Forey ,  et  dont  cependant  encore  ou  ne  put  •So1n,{;'  ' 
que  s'applaudir  après,  cet  ingénieur,  en  se  livrant  au  U-avail  qui  lui 
était  demandé  sur  le  bief  de  partage  de  Pouilly  et  sur  sa  direction  par 
ce  heu  qui  venait  d'être  définitivement  arrêtée,  s'occupa  des  mêmes 
recherches  pour  ce  qui  concernait  la  direction  et  le  point  de  partage  par 
Sombernon,  dont  U  semblait  ne  devoir  plus  être  question. 

Un  nouvel  examen  de  ce  grand  et  immense  travail,  en  engageant  le    Eajuuu  de 
conseil  des  Ponts-et-Cbaussées  à  ajouter  quelques  améliorations  aux  pi»jn. 
premières  dispositions  qu'il  avait  arrêtées,  ne  servait  encore  cependant 
qu'à  en  confirmer  le  principe. 
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Ce  conseil ,  en  effet ,  revint  avec  la  même  sollicitude  sur  des  ques- 
tions depuis  long-temps  déjà  jugées ,  et  nomma  une  commission  pour 
examiner  et  comparer  de  nouveau  en  détail  les  deux  points  de  partage 
de  Sombcrnon  et  de  Pouilly  ;  bientôt  il  lui  fut  fait ,  sous  la  date  du 
i5  mai  i8id,  un  nouveau  rapport  qui  lui  remit  sous  les  yeux,  mais 
avec  plu»  d'extension  et  quelques  modifications,  les  considérations  sur 
lesquelles  il  avait  assis  son  premier  avis. 

Ces  considérations ,  que  nous  croyons  devoir  présenter  ici ,  et  dans 
l'exposé  desquelles  nous  emprunterons  souvent  les  propres  expressions 
de  M.  Tarbé  de  Vauxclairs,  inspecteur  général,  rapporteur  de  la  com- 
mission, peuvent  se  réduire,  du  moins  pour  ce  qui  concerne  la  partie 
de  l'art,  à  trois  points  principaux. 

i"  Examinant  d'abord  la  question  de  la  durée  du  trajet,  par  ces 
deux  directions,  la  commission  reconnaît  que  l'intervalle  compris  entre 
les  deux  parties  communes  aux  deux  projets ,  savoir  :  depuis  l'écluse 
n#  45  du  côté  de  la  Saôue  jusqu'à  l'écluse  55  du  côté  de  l'Yonne, 
est,  dans  le  projet  par  Sombernon,  de  4l,<*77m;  tandis  que  l'intervalle 
correspondant  entre  ces  mêmes  points  dans  le  tracé  par  Pouilly , 
est  de  7 1 ,554",6o.  Or  c'est ,  suivant  la  commission ,  parce  que  d'après 
ces  deux  directions  de  longueur  différente ,  la  direction  par  Sombernon 
est  de  a<),857"",  10  pl,ls  courte  que  celle  par  Pouilly ,  qu'elle  eût  été  né- 
cessairement adoptée  de  préférence,  si  l'établissement  du  point  de  par- 
tage eût  été  aussi  facile  qu'à  Pouilly. 

■a'  Passant  ensuite  à  l'examen  du  volume  des  eaux  qui  peuvent  être 
amenées  aux  deux  points  de  partage ,  la  commission  fait  observer  :  l'que 
les  deux  points  de  partage  de  Pouilly  et  de  Sombernon  ne  sont  distans 
entre  eux  que  de  9  à  10,000"  ;  qu'ils  appartiennent  à  la  même  chaîne 
de  montagnes  qui  sépare  les  versans  de  la  Méditerranée  et  de  l'Océan, 
et  que  par  conséquent  on  peut  conduire  à  ces  deux  points  les  mêmes 
eaux ,  si  l'on  suppose  que  les  deux  biefs  soient  établis  à  une  même  hau- 
teur ;  que  si  M.  l'inspecteur  général  Liard  a  pensé  en  1 809  que  l'on  pou- 
vait amener  plus  d'eau  à  Sombernon  qu'à  Pouilly,  cela  provenait  de 
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oc  que ,  par  des  considérations  étrangères  aux  prises  d'eau ,  le  souterrain 
de  Sombcmon  avait  été  établi  de  io",4o  plus  bas  que  le  bief  de  Pouilly, 
et  que  par  conséquent  chaque  ingénieur  pouvant  faire  pencher  la  balance 
en  faveur  du  point  de  partage  qu'il  choisirait ,  en  faisant  varier  à  son 
gré  la  hauteur  de  ce  point ,  tout  se  réduisait  à  savoir  quel  est  celui  des 
deux  biefs  qu'il  est  le  plus  facile ,  sous  le  rapport  de  la  dépense  ,  d'a- 
baisser d'une  plus  grande  quantité ,  pour  obtenir  le  même  avantage. 

Or,  d'après  les  profils  des  deux  points  culminans,  continue  M.  le 
rapporteur ,  soit  qu'on  se  contente  d'abaisser  le  bief  de  partage  de  Pouilly 
de  seulement  io",.'|n,  c'est-à-dire  au  même  niveau  que  celui  aucjuel  on 
proposa  d'abord  de  fi  ver  celui  dcSombcrnon,$oit  qu'on  se  décide  même  à 
porter  cet  abaissement  à  5a*yi-o  au-dessous  de  ce  premier  niveau, 
comme  on  a  proposé  depuis  de  le  faire  au  même  point  de  Sombernon  , 
soit  enfin  qu'on  veuille  le  baisser  encore  d'une  plus  grande  quantité ,  on 
voit  que  le  sonterraiu  de  Pouilly  serait  dans  tous  les  cas  beaucoup 
moins  long  que  celui  qui  serait  ouvert  à  Sombernon. 

Il  suit  donc  de  cet  état  de  choses,  d'après  lequel  il  existe  une  notable 
différence  outre  la  longueur  des  percemens  à  quelque  hauteur  égale 
qu'ils  soient  effectués  aux  deux  points  de  partage,  qu'on  pourra  tou- 
jours, sans  augmenter  en  proportion  la  dépense,  se  procurer  beaucoup 
plus  facilement  la  même  quantité  et  même  une  plus  grande  quantié 
d'eau  à  celui  de  ces  deux  points  de  partage  où  la  configuration  du  ter- 
rain permet  de  descendre  davantage  avant  d'arriver  au  point  où  la  lon- 
gueur des  percemens  serait  égale. 

;»•  Examinant  ensuite  A;  longueur  à  donner  au  prtccmenlde  Pouilly, 
la  même  commission,  après  avoir  rappelé  au  conseil  que  MM.  Perronnet 
et  de  Chézy  s'étaient  décidés,  dans  la  vue  de  diminuer  la  dépense,  à 
relever  de  5o  pieds  (o/",74)  la  coupure  du  point  de  partage  de  Pouilly  , 
que  MM.  Abeille  et  Gabriel  portaient  à  81  pieds  (a6",5o),  expose  que, 
frappés  des  accideus  survenus  à  plusieurs  canaux  par  suite  des  infiltra- 
tions et  perles  d'eau  imprévues,  MM.  les  ingénieurs  rédacteurs  du  pro- 
jet ,  sans  hésiter  sur  les  sacrifices  à  faire  pour  augmenter  les  ressources 
Tom.  I.  Un 
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eu  eau,  avaient  pensé  qu'où- devait  revenir  au  plan  de  hauteur  qui  avait 
été  primitivement  fixé  par  MM.  Abeille  et  Gabriel  poui'  l'abaissement  de 
ee  point  de  partage. 

Cette  disposition  paraît  également  essentielle  à  la  commission  ;  non- 
seulement  elle  partage,  ainsi  qu'elle  le  dit,  les  idées  des  auteurs  du 
projeta  cet  égard,  mais  aussi ,  encore  bien  qu'elle  fasse  observa-  que, 
dans  l'hypothèse  où  l'on  se  bornerait  à  ce  seul  abaissement,  les  tran- 
chées aunuent  encore  ensemble  aSj.V"  de  longueur,  et  le  souterrain 
i  |Oo"'  i  l),  cependant,  malgré  ce  résultat,  mue  par  les  mêmes  motifs 
que  les  ingénieurs  du  projet  ,  clic  pense  qu'il  serait  préférable 
de  descendre  le  bief  «le  partage  de  Pouilly  à  la  hauteur  qui  avait 
été  proposée  pour  celui  de  Sombernon;  c'est-à-dire  à  io-,4o  plus  bas 
que  celui  indiqué  par  MM.  Abeille  et  Gabriel,  et  adopté,  comme  on 
vient  de  le  dire,  par  les  rédacteurs  du  dernier  projet,  ce  qui  porterait 
la  longueur  des  tranchées  à  5550*°,  et  celle  du  souterrain  seulement  à 
i65o"  ;  tandis  qu'à  Sombernon  et  dans  le  même  plan  horizontal ,  si  la 
longueur  des  tranchées  ne  devait  être  que  de  1 1 35°  ensemble,  celle 
du  souterrain  serait  de  8  iia",  c'est-à-dire  plus  que  triple  de  celle  du 
vouterrain  de  Pouilly,  indépendamment  de  ce  que  les  puits  beaucoup 
plus  nombreux  seraient  quatre  et  cinq  fois  plus  profonds  (  2). 

Enfin,  observe  la  commission,  si  l'on  ne  redoutait  pas  la  trop  grande 


(1)  On  voit  par  le  rapport,  que ,  coupé  a  la  même  bauieur,  le  seuil  de  Sombernon 
aurait  présent.-  un  souterrain  de  plu*  de  8000- et  des  tranchée»  d'environ  «ooo". 

(a)  Pour  avoir  de*  point*  de  comparaison  connus  et  familier*,  la  commission 
donne  1e»  dimensions  en  longueur  de  plusieurs  souterrains  que  nous  rapporte- 
rons ici. 

[Souterrain  projeté  par  M.  Laurent  

Sain"*"!.  [Souterrain  de  Riquev.il  à  Macquincourt  exécuté.  .  ..  5,677 

am  I Souterrain  de  Tronquoy   ,»'°° 

Souterrain  de  Malpn*  au  canal  de  Languedoc   «M 

Souterrain  du  ranal  de  St.-Mour   60» 
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longueur  Aes  «ou  terrains,  et  si  l'on  voulait  se  metlre  h  l'abri  de  toute 
inquiétude  relativement  à  la  dépense  des  eaux  ,  elle  pi-oposei-ait  de  des- 
cendre le  bief  de  Pouilly  à  la  profondeur  du  grand  bief  de  la  tran- 
chée du  Creuwt,  c'art-à-  dire  de  5a-,5o  au-dessous  du  dernier  plan  in- 
diqué. 

A  la  vérité,  dans  cette  dernière  hypothèse,  dit  la  commission,  les 
tranchées  de  Pouilly  auraient  ensemble  une  longueur  de  85oo"  ;  mek 
d'un  outre  côté,  le  percement  n'aurait  que  9*00"  de  longueur,  tandis 
que,  pour  le  même  plan  horizontal ,  si  les  tranchées  n'étaient  à  Som- 
bemon  que  de  5aoo"  de  longueur,  le  percement  serait  de  12,100*  , 
différence  qui  Ini  pai-ait  toute  en  faveur  de  lu  direction  par  Pouilly  , 
surtout,  rcmarque-t-elle ,  si  l'on  Fait  attention  que,  d'après  les  puits 
d'épreuve  qui  ont  été  faits  par  l'auteur  du  dernier  projet,  on  rencontre 
bien  plutôt  et  à  une  bien  moins  grande  profondeur  le  granit  à  Somber- 
non  qu'à  Pouilly. 

Enfin  la  commission ,  cherchant  à  justifier  l'opinion  où  elle  est  que- 
rien  ne  doit  être  négligé  pour  se  procurer  la  plus  grande  quantité 
d'eau  possible,  s'appuie  de  h»  circonstance  d'un  puits  qui  fut  creusé,  par 
les  soins  de  M.  Laurent ,  jusqu'à  la  profondeur  du  plan  dernièrement 
indiqué;  considérant  cette  circonstance  comnieuue  preuve  que  cet  ingé- 
nieur avait  reconnu  avant  elle  combien  il  serait  avantageux  de  des- 
cendre le  bief  de  paHage  à  la  profondeur  du  grand  bief  du  Creuzot  ;  le 
liasard  ,  ajoute-t-elle ,  n'ayant  pu  faire  que  le  fond  de  ce  puits  se  trou- 
vât précisément  arrivera  cette  profondeur,  à  laquelle,  d'ailleurs ,  on  a 
commencé  à  creuser  une  galerie. 

Au  surplus,  la  commission,  qui  semble  craindre  qu'on  ne  lui  ob- 
jecte que  le  percement  qu'elle  propose  par  Pouilly  ne  diffère  que  de 
5900*  en  longueur  de  celui  de  Sombenion  qu'elle  a  rejeté,  lorsque  les» 
tranchées  seraient  de  55oom  plus  longues,  s'empresse  de  faire  remar- 
quer que  l'abaissement  de  Pouilly  n'étant  pas  commandé,  comme  à 
Soinbernon  ,  par  le  désir  de  supprimer  de  chaque  côté  une  chute  de 
i5  écluses  accolées,  on  sera  toujours  libre  de  ne  descendre  qu'autant 

49- 
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que  le  terrain  le  permettra,  ce  qui  est  déjà  reconnu  possible  jusqu'à 
to-,|0  an-dessous  du  plan  adopté  par  MM.  Abeille  et  Gabriel,  et  par 
l'ingénieur  rédacteur  du  projet,  mais  ce  qui  ne  pourra  l'être  égale- 
ment quant  au  surplus  de  la  profondeur,  qu'après  qu'on  aura  fait  faire 
un  plus  grand  nombre  de  puits. 

Toutefois,  la  commission  ne  pouvant  douter  que  le  mieux  ne  fût  de 
pouvoir  descendre  jusqu'au  niveau  de  la  grande  tranchée  du  Creuzot , 
croit  devoir  déclarer  que  les  quatre  principaux  avantages  qu'on  retirerait 
de  cet  abaissement  seraient:  i*  de  supprimer  trente-deux  écluses: 
-j*  de  former  un  approvisionnement  d'eau  d'autant  plus  considérable 
qu'on  pourrait  abaisser  de  plus  de  3o°'  les  prises  d'eau  et  les  réservoirs, 
et  en  augmenter  le  nombre  ;  5*  de  former,  au  point  de  partage,  un  bief 
de  3a,ooo"  de  longueur  qui,  au  moyen  d'une  tranche  d'eau  supplé- 
mentaire de  o",5o  à  o",tio  de  hauteur,  formerait  à  lui  seul  un  réser- 
voir immense  qui  pourrait  fournir  au  passage  d'un  très- grand  nombre 
de  bateaux  sans  éprouver  une  réduction  sensible ,  et  ce,  au  moyen  de 
ce  que  les  écluses  17,  18  et  19  seraient  rapprochées  de  Charigny  pour 
procurera  ce  bief  de  partage  toute  la  longueur  que  pourraient  lui  offrir 
les  avantages  du  terrain;  4*  de  supprimer,  ou  du  moins  de  diminuer 
considérablement  par  ce  projet  les  percemens  qui  seraient  jugés  indis- 
pensables pour  l'établissement  des  rigoles. 

Enfin  ,  après  avoir  manifesté  la  crainte  que  la  dureté  des  couches  infé- 
rieures du  sol  n'occasionàt  une  trop  grande  augmentation  de  dépense,  et 
ne  s'opposât  dès  lors  à  un  aussi  grand  abaissement  du  bief  de  partage  de 
l'ouilly,  la  commission  ne  perdit  pas  toutefois  entièrement  l'espoir  qu'on 
ne  trouvât ,  après  avoir  franchi  les  bancs  ou  les  blocs  épars  de  pierre 
dure,  des  veines  plus  tendres,  ce  que  de  nouveaux  puits  d'épreuve 
pouvaient  seuls  faire  i-econnaitre.  En  conséquence,  elle  proposa  de  n'ap- 
prouver, pour  le  moment ,  que  le  tracé  des  deux  versans ,  à  partir  de 
la  .soixante-quatrième  écluse  du  côté  de  la  Méditerranée,  et  de  la  sei- 
zième écluse  du  côté  de  l'Océan  ,  l'intervalle  compris  entre  ces  deux 
éc  luses  lui  paraissant  devoir  faire  l'objet  d'une  étude  particulière. 
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Tels  ont  été  l'examen  et  le  dernier  avis  du  conseil  des  Pouls- et-   iWuki  i»,> 
Chaussées  relatifs  à  l'importante  question  du  point  de  partage  du  canal  i'..niwt- 

<Ji»n««;ri. 

de  Bourgogne. 

On  voit  en  résultat ,  en  comparant  le  point  de  partage  de  Pouillv  » 
celui  par  Sombernon  :  i*  que,  si  on  n'observe  pur  le  premier  que  l'a- 
baissement proposé  par  MM.  Pcrronnet  et  de  Chezy ,  il  n'y  a  aucune 
comparaison  entre  la  niasse  des  travaux  à  exécuter  aux  deux  points  de 
partage  ;  »*  que  si ,  ainsi  qu'il  est  convenable  pour  s'assurer  d'un  volume 
d'eau  nécessaire,  on  porte  cet  abaissement  jusqu'au  plan  primitivement 
proposé  par  MM.  Abeille  et  Gabriel ,  la  longueur  des  tranchées  est  de 
u535m,  et  celle  du  souterrain  de  îioo™  à  Pouilly  ,  tandis  qu'à  la  même 
hauteur,  si  les  tranchées  n'étaient  que  d'environ  1000"  à  Sombernon, 
le  souterrain  aurait  plus  de  8000"'  ;  7>°  que  si,  comme  il  est  à  désirer 
et  comme  le  propose  la  commission ,  on  porte  l'abaissement  du  point 
de  partage  de  Pouilly  à  la  hauteur  de  celui  proposé  par  M.  Liard  pour 
Sombernon,  c'est-à-dire  à  lo-yto  plus  bas  que  le  plan  indiqué  par 
MM.  Abeille  et  Gabriel,  alors  la  différence  entre  les  travaux  sur  les 
deux  points  commence  à  diminuer,  mais  n'atténue  que  bien  légèrement 
les  raisons  qui  ont  fait  donner  la  préférence  au  point  de  partage  de 
Pouilly  sur  celui  de  Sombernon ,  puisque,  si  pour  le  premier  les  tran- 
chées s'allongent  jusqu'à  35 5o"",  le  souterrain  n'y  est  néanmoins  creusé 
que  sur  i65om  de  longueur  ,  tandis  qu'à  Sombernon ,  si  les  tranchées 
n'y  ont  lieu  que  sur  1 1 55""  de  longueur,  le  souterrain  d'un  autre  côté 
y  est  creusé  sur  une  étendue  de  8  *1  a"  ;  4U  que  si  le  terrain  le  permet , 
et  comme  cela  est  à  désirer  pour  jouir  de  l'avantage  immense  du  grand 
bief  du  Creusot  de  3a",ooo  de  longueur,  et  dont  les  eaux  pourraient 
seules  suffire  à  la  navigation  pendant  plus  de  quinze  jours  sans  réduction 
scnsibte  ,  il  est  possible  de  descendre  le  plan  d'abaissement  jusqu'au  ni- 
veau du  grand  bief,  c'est-à-dire  de  3am,4o  plus  bas ,  alors  la  différence 
entre  les  travaux  à  exécuter  à  Pouilly  et  à  Sombernon  devient  encore 
moins  sensible,  puisqu'au  premier  point  les  tranchées  s'étendront  jus- 
qu'à 85oo"  de  longueur  ,  et  le  souterrain  jusqu'à  9200",  lorsqu'à  Som- 
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beruon  les  tranchées  n'y  étant  que  de  ô^oo1"  ;  le  souterrain ,  quoique 
creusé  sur  i^ioo™  de  longueur,  ne  s'y  rallonge  que  d'un  tiers  de 
plus  que  celui  de  Pouilly ,  de  sorte  qu'arrivé  à  ce  point  de  la  compa- 
raison ,  si  l'on  suppose  (pie  l'excédant  des  travaux  pour  les  tranchées  « 
Pouilly  compense  l'excédant  de  ceux  du  souterrain  à  Somberoon,  il  ne 
resterait  plus  à  balancer  que  les  avantages  d'uu  trajet  de  uqoo"  moins 
long  en  souterrain ,  et  ceux  résultant  du  grand  bief  du  Creuzot ,  avec 
l'inconvénient  d'allonger  le  parcours  total  du  canal  de  39,867",  10,  ou 
de  dix-sept  heures  de  navigation. 

Telle  eût  été,  en  effet,  la  seule  question  sur  laquelle  il  fût  resté  à 
jM-ononcer  dans  cette  hypothèse ,  si  cette  même  question  n'eût  pas  déjà 
été  depuis  long-temps  jugée  ;  mais,  «.i  l'on  pouvait  concevoir  encore  quel- 
que doute  à  cet  égard ,  nous  dirions  que  dans  le  cas  dont  il  s'agit ,  et  lors 
même  que  la  dépense  eût  été  égale  à  Pouilly  et  à  Sombernon ,  ce.  qui 
n'est  pas  très-probable,  ainsi  que  le  conseil  nous  ne  penserions  pas  que 
le  raccourcissement  de  seulement  six  lieues  sur  cinquante-quatre  pré- 
sentât un  tel  avantage  qu'on  dût  l'acheter  par  l'inconvénient  d'aug- 
menter de  trois  quarts  de  lieue  la  navigation  toujours  moins  facile  eu 
canal  souterrain  ,  et  surtout  par  la  privation  des  ressources  que  pourra 
otlVir  à  la  navigation ,  sous  le  rapport  de  l'abondance  des  eaux ,  la  jouis- 
sance du  graud  bief  du  Creuzot.  Ainsi  donc  si,  tout  en  pensant  que  dans 
leur  système  MM.  Perronnct  et  de  Ché/.y  ont  en  raison  de  rejeter  le 
projet  de  M.  de  La  Jonchère ,  nous  avons  cru  néanmoins  qu'il  est  un 
moment  où  ces  deux  projets  perfectionnés  se  rapprochent  de  manière 
à  justifier  le  soin  qu'on  a  pris  pour  établir  entre  eux  une  juste  compa- 
raison, cependant ,  partageant  les  motifs  et  l'avis  du  conseil  des  Ponls- 
et-Chaussées,  particulièrement  sous  le  rapport  des  avantages  que  pré- 
sente à  la  navigation  la  longue  étendue  du  bief  du  Creuzot ,  nous  ne 
pouvons ,  en  nous  résumant ,  que  nous  prononcer  en  faveur  du  point 
de  partage  de  Pouilly  ,  comme  étant  celui  qui,  dans  tous  les  cas,  mé- 
rite incontestablement  la  préférence  que  le  conseil  des  Ponts-et-Ghaus  - 
sées  lui  a  donnée  par  son  avis  du  1 5  mai  1818. 
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Par  son  rapport ,  la  commission  ne  se  bornait  pas  à  examiner  la  ques- 
tion <lu  point  de  partage  ;  elle  avait  encore  à  traiter  celle  des  moyens 
d'exécution  pour  la  solution  de  laquelle  elle  devait  chercher  à  se  former 
une  idée  précise  des  dépenses  restant  à  faire  pour  terminer  le  canal, 
ainsi  que  des  produits  qu'on  pouvait  s'en  promettre,  et  sur  la  quotité 
desquels  l'administration  avait  demandé  des  renseignemens  à  plusieurs 
ingénieur». 

(ies  dernières  questions ,  relatives  à  un  canal  aussi  important  que 
celui  de  Bourgogne ,  ne  peuvent  paraître  dépourvues  d'intérêt.  Nous 
croyons  donc  devoir  ne  pas  les  passer  sous  silence,  ai  nous ciiorçant 
toutefois  de  ne  les  traiter  qu'avec  la  seule  étendue  indispensable  pour 
l'intelligence  de  la  matière. 

Kt  d'abord ,  nous  présenterons  l'estimation  générale  des  ouvrages  du 
canal,  comprenant,  les  dépenses  faites  jusqu'au  commencement  de  1818, 
et  celles  restant  à  faire  pour  terminer  le  canal . 

KSTmATlON  GÉNÉRALE  DRS  OUVRAGES  K.tim»U«. 

<le«  iltpenws 
rnUnl  i faire 
pour  termi- 

f  Dépens .  .<  Jattes  jusqu'au  commen  cernent  de.  j  8 1 8.  ««>•  ^ 

On  a  vu  plus  haut  que  les  ouvrages  exécutés  jusqu'au  commence- 
ment de  1818  pour  rétablissement  de  la  navigation  sur  la  partie  du 
canal  située  dans  le  département  de  la  Côte-d'Or,  depuis  Saint  Jean-de- 
I^jsne  jusqu'au  pont  de  Pany ,  et  pour  ceux  commencés  sur  le  même 
canal  entre  Tonnerre  et  la  Roche ,  dans  le  département  de  FYonne , 
montaient  ù  11,800,000  fr. 
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■a*  Dépenses  restant  à  faire  au  commencement  de  1818  pour  terminer 
le  canal ,  dans  lu  supposition  de  l'abaissement  du  point  de  par- 
tage de  irryio  au-dessous  du  plan  indique  par  MM.  Abeille  et 
Gabriel. 

u 

Depuis  le  pont  de  Pany  jusqu'au  pout  d'Oucbe.  . .     i,5o7,a34  ;4 

Du  pont  d'Oucbe  au  point  de  partage   1,1)50,,  200  oo 

Point  de  partage  par  Pouillj   5,913,075  çfi 

Du  point  de  partage  à  la  limite  du  département  de 

•'Yonne   6,685,36*  3i 

Portes  de  toutes  les  écluses   4oo,ooo  00 

Total  des  dépenses  dans  le  département  de  la 
Côte-d'Or   ,6,5 11,87  2  98 

Dépenses  à  faire  dans  le  département  de  l'Yonne  7,556,6 m  48 

Somme  à  valoir  pour  abaisser  de  iom  /,o  le  bief 
de  partage,  eu  égard  à  la  diminution  du  nombre  des 

écluses  (\   i,5a8,485  r>.\ 

Total  général   a5, ',00,000  00 


(1)  Si  rabaissement  'le  10-40  qu'on  a  décidé  de  faire  subir  au  point  de  partage  et 
«nquel  on  travaille  dun»  <  e  moment-ci ,  ainsi  qu'il  sera  dit ,  n'augmente  que  de  la 
*on»rnc  ci-dessus  indiquée  de  i,5a8,'|8ri  fr.  54,  il  s'eusuit  que  le  bief  de  partage  à 

point  coûleru  en  totalilt  -,  4  î  1 ,5j«)l'r.  17  c;  or,  11  ce  même  point  d'abaissement, 
'<•  bief  de  partage  11  Sombernou  eût  coûté,  d'après  .M.  Forej  ,  1  i,o?5,439  fr-  't7c-  • 

qui  offre  une  différence  de  4,48i,863  fr.  Ainsi  qu'on  l  a  vu,  cette  différence 
éprouve  mu-  diminution  à  mesure  qu'on  abaisse  le  bief  de  partage  dans  les  deux 
points.  Mais,  malgré  cette  considération,  la  commission  pensait,  avec  raison,  qu«- 
dans  le  cas  0.1  te*  «ondes  feraient  connaître  la  possibilité  d'abaisser  encore  davan- 
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Essai  Sur  le  produit  du  canal. 

La  dépense  des  ouvrages  à  foire  pour  l'achèvement  de  cette  grande 
entreprise  une  fois  connue,  le  Gouvernement,  qui  désirait  depuis  long- 
temps  en  opérer  la  concession  à  une  compagnie  ,  demanda  à  divers  ingé- 
nieurs des  renscignemens  sur  les  produits  dont  serait  susceptible  le  canal , 
et  reçut  à  ce  sujet  plusieurs  opinions  que  nous  rapporterons  ici ,  en  les 
taisant  suivre  de  celle  que  nous  avons  cherché  à  nous  former  d'après  les 
renseiguemens  qui  avaient  servi  de  hase  à  ces  opinions. 

On  voit,  dans  les  mémoires  de  M.  I'errounet,  que  cet  ingénieur, 
après  avoir  passé  en  revue  le*  différentes  branches  de  commerce  de  la 
province  de  Bourgogne  et  celle  qui  pourra  s'établir  du  midi  au  nord 
de  la  France ,  évalue  le  nombre  des  bateaux  qui  parcourront  le  canal 
à  5ooo,  dont  <iooo  bateaux  chargés  de  100  milliers  ou  49  tonneaux  ,  et 
1000  bateaux  vides. 

M.  Fcvre ,  ingénieur  en  chef  du  département  de  l'Yonne,  dans  ses 
notes  en  dalc  du  19  avril  1818,  admet  les  calculs  de  M.  Pcrronnet  ; 
et,  prcuanl  ensuite  pour  hase  le  tarif  suivi  au  canal  du  Centre,  il 
trouve  que  le  produit  du  canal  de  Bourgogne,  à  raison  d'un  parcours 
de  243  kilomètres,  et  sans  égard  au  produit  des  plantations,  devra  être 
de  1 ,790,901  fr. 

M.  Forey  ,  ingénieur  en  chef  du  département  de  la  Cote- d'Or,  qui, 
dans  son  rapport  du  7  février  1818,  prend  pour  terme  de  comparaison 
le  produit  du  canal  du  Centre,  dont  la  perception  s'est  élevée  moyen- 
nement à  4o:>,  180  francs  pendant  les  vingt  années  écoulées  depuis  1797 


tage  le  bief  de  partage  de  Pouilly,  on  devrait  encore  s'y  déterminer  lors  même  qu'il 
en  coûterait  un  ou  deux  millions  de  plus .  parce  qu'on  ne  doit  pas  regretter,  dit-cllc. 
les  sacrifice?  à  faire  pour  augmenter  l'alllucnce  des  eaux;  on  a  cru  néanmoins  pou- 
voir se  dispenser  d'un  aussi  granJ  abaissement,  tomme  on  le  verra  par  ce  qui  sera 
dit  ci-après. 

TOM.  1.  5o 
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jusqu'en  1817,  ajoute  à  ce  produit  celui  qui  proviendra  du  transport 
des  marchandises  du  pays  et  de  celles  du  midi  qui  prennent  aujour- 
d'hui la  voie  <1e  terre,  attendu  les  difficultés  de  la  navigation  de  la 
Loire  ;  celui  auquel  donnera  lieu  le  transport  des  marchandises  en  re- 
tour, qui  ne  se  fait  poiut  à  cause  des  mêmes  difficultés;  et  enfin  celui 
qui  sera  dû  au  passage  des  marchandises  qui  viendront  de  la  Suisse  :  ce 
qui ,  selon  cet  ingénieur,  doit  élever  le  produit  du  canal  de  Bourgogne, 
à  raison  de  son  étendue ,  à  1  ,(100,000  fr. 

M.  Sutil,  ancien  ingénieur  en  chef  du  département  de  l'Yonne , 
commençant  par  comparer  la  longueur  du  canal  de  Bourgogne 
avec  celle  du  canal  du  Midi  et  avec  celle  des  canaux  d'Orléans 
et  de  Loing,  et  en  supposant  la  même  activité  que  sur  ces  canaux, 
trouve  que  le  produit  du  canal  de  Bourgogne,  suivant  qu'on  le  déduit 
par  analogie  de  celui  des  trois  canaux  réunis,  ou  seulement  de  celui  des 
deux  canaux  d'Orléans  et  de  Loing,  sera  de  a,a34,86a  fr.  5i  c.  ou  de 
1 ,7Gg,55o  fr.  34  c.  Mais  le  canal  de  Bourgogne  ,  fait  observer  cet  ingé- 
nieur, doit ,  dans  le  système  de  la  navigation  générale ,  jouir  d'une  bien 
autre  importance  que  les  canaux  du  Midi  et  ceux  d'Orléans  et  de 
l^oing;  et  comme  il  doit  présenter  la  voie  la  plus  directe  pour  l'échange 
des  marchandises  entre  les  département  du  midi  et  de  l'est ,  et  ceux  du 
nord  el  de  l'ouest  de  la  France,  il  ne  doute  pas  que  son  produit  ne  puisse 
doubler,  et  s'élever  à  /|,  '449,72/4  fr.,  ou  au  moins  à  3,55g,  100  fr. 

EnGu  la  Commission,  adoptant  l'estimation  de  M.  Forey,  croit  toute- 
fois devoir  ajouter  à  la  somme  qu'elle  présente  une  augmentation  de 
0*68,000  fr. ,  tant  sur  l'article  des  retours  des  bateaux  qui  ne  peuvent 
remonter  la  Ivoire  pour  arriver  au  canal  du  Centre,  et  lesquels  retours 
pourront  s'effectuer  par  le  canal  de  Bourgogne,  que  sur  l'article  des 
transports  des  marchandises  provenant  de  l'Allemagne  et  de  la  Suisse, 
ce  qui ,  selon  elle,  portera  le  produit  du  canal  de  Bourgogne  à  la  somme 
de  a,3oo,ooo  fr.  ;  et  en  déduisant  les  frais  d'entretien  et  d'administra- 
tion ,  qu'elle  estime  pouvoir  être  de  000,000  fr. ,  à  celle  de  2,000,000 fr. 

Telles  furent  les  estimations  qui  furent  fournies  à  l'administration  re- 


m  LA  F&AJICE.  595 
huivemeut  au  {traduit  du  canal  die  Bourgogne.  Mais  ces  estimations  por- 
taient sur  des  bases  et  des  suppositions  qui  n'existent  plus  aujourd'hui. 
A  l'époque  où  elles  furent  faites,  et  cette  circonstance  pourra  peut-être 
exciter  quelque  surprise  ,  à  cette  époque,  ne  songeant  plus  qu'il  avait 
été  question  peu  «d'années  avant  d'un  canal  latéral  à  la  Loire ,  de  Digoiu 
à  Briare ,  on  ne  se  faisait  aucun  scrupule  d'enlever  les  deux  tiers  au 
moins  des  transports  dont  étaient  on  possession  les  cauaux  du  Centre 
et  ceux"  de  Briare  et  de  Loing,  pour  en  enrichir  le  nouveau  canal.  11 
n'en  sera  cependant  pas  ainsi  ;  et  dans  le  nouvel  ordre  de  choses  qui 
doit  se  développer,  les  intérêts  existuns  et  ceux  qui  sont  prêts  ù  se  for- 
mer recevront  leur  garantie -du  progrès  de  toutes  les  branches  d'indus- 
trie. L'établissement  du  canal  latéral  qui  a  été  décidé ,  et  auquel  on 
travaille  dans  ce  moment-ci,  en  assurant  an  canal  du  Centre,  et  par 
suite  à  ceux  de  Briare  et  de  Loing,  la  portion  d'activité  qui  était  prête  à 
leur  échapper  par  l'ouverture  du  canal  de  Bourgogne ,  et  en  augmentant 
même  celle  dont  ces  premiers  ont  joui  jusqu'à  ce  jour  ,  eu  laissera  en- 
core une  assez  raisonna  Lie  au  dernier,  pour  qu'où  puisse  s'applaudir  de 
son  exécution.  C'est  ce  que  nous  chercherons  ù  prouver  en  essayant  de 
répondre,  s'il  nous  est  possible ,  et  en  conservant  tous  les  égards ,  dont 
le  seul  sentiment  qui  nous  anime  nous  fait  un  devoir,  à  l'opinion  qu'a 
émise  à  ce  sujet  M.  Huerne  <L  Pommeuae  dans  son  estimable  et  intéres- 
sant ouvrage  sur  les  canaux. 

M.  Huerne  de  Pommeuse  qui ,  dans  cet  ouvrage ,  n'attribue  au  canal 
de  Bourgogne  qu'une  uctivité  égale  à  celle  du  canal  du  Centre ,  ne 
porte,  par  analogie,  le  produit  du  premier  qu'au  double  de  celui  du 
second  ,  c'est -à  dire  seulement  ù  800,000  fr. 

Mais  il  est  clair,  d'abord,  que  lorsque  le  canal  latéral  à  la  Loire, 
dont  M.  Huerne  de  Pommeuse  pouvait  soupçonner  la  prochaine  con- 
cession, sera  exécuté,  et  lorsque  plusieurs  ouvrages  dont  on  s'occupe 
pour  procurer  les  eaux  nécessaires  au  canal  du  Ceutre  seront  termi- 
nés, le  produit  de  ce  canal  augmentera  nécessairement  dans  une  forte 
proportion,  i*  par  le  passage  des  marchandises  qui  prennent  actuelle- 

5o. 
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ment  la  voie  de  terre  ;  a*  par  celui  des  marchandises  qu'on  recevra  en 
retour;  3*  par  le  transport  de  celles  qui ,  en  général ,  se  consomment 
sur  les  lieux ,  ou  n'y  sont  point  créées ,  à  cause  des  difficultés  et  des 
dépenses  auxquelles  donneraient  lieu  et  leur  transport  par  terre  et  celui 
par  la  Loire,  depuis  Digoin  jusqu'à  Briare.  Si  donc  premièrement,  et 
comme  on  est  autorisé  n  le  faire  par  tous  les  renseignement  que  s'est 
procuré*  M.  Fore)r  auprès  des  commissionnaires  de  Chàlons-sur-Saône, 
d'où  se  font  presque  toutes  les  expéditions  par  terre,  on  évalue  la  quan- 
tité des  marchandises  qui  suivent  cette  voie  aux  cinq  douzièmes  de  celles 
qui  prennent  la  voie  du  canal ,  et  qu'on  ajoute  à  ces  marchandises  celles 
h  peu  près  égales  du  second  article ,  et  enfin  celles  qui  sont  comprises 
au  troisième ,  on  peut  raisonnablement  penser  que  le  produit  du  canal 
du  Centre  se  trouverait  alors  au  qioins  doublé. 

Or,  concluant  de  ce  produit  celui  qu'on  peut  se  promettre  du  canal 
de  Bourgogne ,  à  raison  de  son  étendue  plus  que  double,  et  dans  la  sup- 
position, admise  par  M.  Huernede  Pomme  use  lui-même,  d'une  activité 
c^ale,  °n  aura,  pour  le  produit  que  nous  cherchons,  la  u. 
somme  de     r, 600,000 

Mais  ee  n'est  pas  sur  cela  seul  qu'on  a  droit  de  compter 
pour  le  canal  qui  nous  occupe.  Le  sol  qu'il  traverse  est  in- 
romparablement  plus  fertile  que  celui  par  lequel  passe  le 
«•anal  du  Centre;  des  établissemens  plus  importans  et  en 
plus  grand  nombre  en  couvrent  la  surface  et  s'y  forment 
tous  les  jours;  des  villes  qu'il  va  encore  vivifier  ont  des 
rapports  continuels  entre  elles  et  avec  Paris;  et  si ,  comme 
il  a  été  reconnu  ,  et  cela  mîme  au  canal  du  Centre ,  qu'une 
grande  partie  du  produit  des  canaux  résulte  du  transport 
des  objets  de  commerce  qui  s'échangent  entre  les  lieux  qui 
bordent  le  canal, c'est  sans  doute  au  canal  de  Bourgogne 
que  cette  circonstance  se  montrera  dans  toute  son  évi- 

A  reporter   1,600,000 
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Report   i  ,600,000 

dence.  On  ne  croit  donc  pas  estimer  trop  haut  l'aug- 
mentation du  produit  qui  résultera  de  ces  différentes  cir- 
constances en  la  portant  à  la  somme  de   5co,ooo 

Enfin  ,  si  Ton  conçoit  qu'il  est  raisonnable  d'estimer  qu'il 
passera  par  ce  canal  le  tiers  des  marchandises  qui ,  prenant 
voie  sur  le  canal  de  Monsieur ,  se  dirigeront  vers  le  midi  , 
vers  l'ouest  et.  sur  Paris,  et  qu'il  offrira  la  voie  la  plus  di- 


recte pour  le  transport  des  marchandises  que  l'Allemagne, 
la  Suisse  et  la  Franche-Comté  pourront  adresser  à  Paris ,  on 
pense  ne  pas  s'éloigner  de  la  vérité  en  portant  pour  ces 
deux  articles  la  somme  de   600,000 

J,  700,000 

Défalquant  donc  de  cette  somme  les  frais  d'entretien  et 
d'administration  qui  seront  bien  moins  dispendieux  sur  ce 
canal  que  sur  celui  du  Midi,  et  que,  eu  égard  au  produit  des 
plantations  et  autres  revenus  du  canal ,  on  ne  croit  devoir 
évaluer  qu'à  la  somme  de   3 00, 000 

On  aura  pour  le  produit  net  du  nouveau  canal   2, 400,000 

Ce  résultat  est  sans  doute  des  plus  satisfaisans ,  et  sans  qu'il  soit  né- 
cessaire de  se  livrer  à  des  espérances  que  paraissen  t  justifier  tous  les 
renseignemens  qui  parviennent  de  jour  en  jour  sur  le  développement 
d'industrie  auquel  donne  déjà  lieu  la  navigation  de  quelques  parties  de 
ce  canal ,  et  d'après  lesquels  les  personnes  les  plus  sages  n'hésitent  pas 
à  croire  que  son  produit  pourra  s'élever  de  3,5oo,oooà  i, 000,000  fr. , 
il  suffit  d'être  arrivé  par  des  calculs,  contre  lesquels  on  ne  peut  élever 
aucun  argument  solide,  à  la  démonstration  d'un  produit  tel  que  celui 
que  nous  venons  de  présenter,  pour  être  convaincu  du  succès  de  cette 
ni hiv elle  ligne  de  navigation. 

Ce  n'est  pus  seulement  sur  le  produit  du  canal  de  Bourgogne  que 


398  XAVIGATUXN  INTERIEURE 

M.  Huerne  de  Pummcuse  élève  des  doutes.  Selon  lui ,  f exiguïté  du 

volume  des  eaux  destinées  à  lalimeutcr  ne  doit  pas  inspirer  de  moindres 

craintes. 

Celte  dernière  question  est  snus  doute  d'un  trop  grand  intérêt  pour 
que  nous  ne  nous  y  arrêtions  pas  un  moment,  et  pour  que  nous  ne 
cherchions  pas  à  détruire  les  préventions  qui  pourraient  se  former  contre 
un  canal  d'une  aussi  grande  importance. 

Si,  en  acceptant  pour  constant  le  volume  d'eau  que  MM.  Abeille, 
Gabriel ,  deChézy  ,  Perronnet,  Aubry  et  Gauthey  ont  reconnu  pouvoir 
être  amené  au  bief  de  partage  du  canal  de  Bourgogne ,  et  lequel  est.  an- 
nuellement de  io5i°  (76,777",y7  cubes;,  M.  Huerne  de  Pommeuse 
se  fût  borné,  comme  on  devait  s'y  attendre,  à  comparer  ce  premier 
volume  des  eaux  avec  celui  qui  est  conduit  au  poiut  de  partage  du 
canal  de  Briarc,  et  qui  ne  s'élève  qu'à  -kjoo*  (7(1, 187", 5  i  cubes),  il  eût 
certainement  reconnu  qu'à  cet  égard  toutes  les  choses  étaient  égales  pour 
les  deux  canaux  ;  mais  M.  Huerne  de  Pommeuse ,  en  recherchant  quelles 
sont  toutes  les  eaux  qui  arrivent  au  canal  de  Briare  ,  et  qu'il  estime  à 
8ooo*  (i5u,"*75m,oa),  et  en  coucluant  que  puisque  le  canal  de  Briare, 
qni  n'a  que  le  quart  de  la  longueur  du  canal  de  Bourgogne,  ne  jouit 
que  du  volume  d'eau  nécessaire  à  la  navigation,  ce  dernier  canal,  à 
raison  de  sa  plus  grande  étendue,  devrait  avoir  5a,ooo*  d'eau  pour  que 
la  navigation  y  fût  aussi  prospère;  M.  Huerne  de  Pommeuse,  disons- 
nous  ,  semble  faire  une  omission  en  ne  parlant  pas  des  diverses  res- 
sources qu'ainsi  que  le  canal  de  Briare  le  canal  de  Bourgogne  pourra 
trouver  et  dans  les  réservoirs  auxquels  n'avaient  pas  renoncé  définiti- 
vement MM.  Perronnet  et  de  Chézy ,  réservoirs  qu'on  est  aujourd'hui 
dans  l'intention  d'établir,  cl  dans  les  prises  d'eau  qui  doivent  s'effectuer 
au  nombre  de  trots  de  chaque  côté  du  point  de  portage;  lesquels  réser- 
voirs et  prises  d'eau  non-seulement  fourniront  à  ces  branches  un  aussi 
grand  volume  d'eau  que  celui  que  reçoit  le  canal  de  Briarc  hors  du  point 
de  partage,  mais  encore,  ce  qui  est  bien  plus  précieux,  conduiront  au 
point  de  partage  même  du  premier  canal  un  volume  d'eau  supplémen- 


DE  LA  FRANCE.  399 
taire,  dont  le  secours  lui  donnerait  l'avantage  sur  le  point  de  partage  du 
canal  de  Briare. 

Sous  ce  rapport ,  ainsi  que  sous  celui  des  produits  que  promet  le 
canal  de  Bourgogne ,  le  Gouvernement  n'aura  donc  encore  jamais  à 
regretter  d'avoir  donné  suite  à  une  entreprise  qui  est  faite  pour  honorer 
le  siècle  qui  l'a  vue  naître. 

Ayant  eu  à  parler  des  différentes  opinions  présentées  par  plusieurs 
ingénieurs  sur  le  produ it  présumé  du  canal  qui  nous  occupe,  nous 
n'avons  pu  passer  sous  silence  celle  mise  eu  avant  par  Al.  Huernede 
l'ommeuse  dans  un  ouvrage  aussi  1  ecommandable  que  le  sien  ;  et, 
eut  rainés  plutôt  par  l'ordre  que  cet  éerivaiu  a  suivi  que  par  celui  que 
nous  avions  d'abord  adopte ,  nous  avons  cru  devoir  chercher  de  suite  à 
rassurer  les  personnes  qui  duraient  pu  partager  avec  M.  Huerne  de  ' 
Porameuse  les  craintes  qu'il  a  manifestées  relativement  à  la  quantité  des 
eaux  qui  doivent  alimenter  le  canal  de  Bourgogne.  Ces  deux  questions 
nous  paraissant  entièrement  résolues ,  nous  reprendrons  dans  son  ordre 
le  récit  des  diverses  circonstances  qui  complètent  l'histoire  de  ce  canal , 
et  dont  une  nous  offrira  un  incident  qui ,  s'il  est  de  peu  d'intérêt  aujour- 
d'hui ,  prouvera  du  moins  combien ,  à  cette  époque  si  peu  reculée  ,  on 
était  loin  de  prévoir  de  quelle  puissance  l'esprit  d'association  viendrait 
ai-mer  le  Gouvernement. 

M.  Forey ,  qui  dans  son  estimation  des  produits  du  canal  de  Bour- 
gogne se  tenait  beaucoup  au-dessous  de  celle  qu'on  vient  de  présenter, 
et  même  de  celle  qui  avnit  paru  probable  à  la  Commission  dans  son  rap- 
port du  i5  mai  1818 ,  se  trouvait  conduit  à  conclure  que  cette  grande 
entreprise  ne  pourrait  se  terminer  qu'autant  qu'on  en  réduirait  la  dé- 
pense, en  substituant  au  système  de  grande  navigation,  d'après  lequel  on 
l'avait  commencée ,  celui  de  la  petite  navigation  ,  au  moyen  de  laquelle 
on  ferait  usage  de  bateaux  du  port  de  seulement  quinze  .tonneaux ,  et 
en  conservant  du  reste  dansjeurs  dimensions  actuelles  les  parties  déjà 
existantes  depuis  la  Saône  jusqu'au  pont  de  Pany  ,  et  celle  entreprise 
depuis  Tonnerre  jusqu'à  la  rivière  d'Yonne. 
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Cette  proposition,  qui  ne  fut  que  légèrement  indiquée  dans  un  mo- 
ment om  l'on  n'avait  point  encore  d'idées  bien  précises  sur  ce  qu'on  doit 
entendre  par  le  système  de  petite  navigation .  fut  rejetéa  par  la  com- 
mission. L'espoir  peut-être  trop  peu  motivé  que  concevait  M.  Forcy  de 
réduire  la  dépense  à  quatre  ou  cinq  millions,  pouvait  en  elFet  faire  • 
piésumer  que  cet  ingénieur  proposait  des  dimensions  qui  eussent  été  peu 
en  rapport  avec  l'importance  du  commerce  qui  doit  avoir  lieu  au  moyen 
de  cette  grande  communication  ;  et  la  commission  ,  qui  d'ailleurs  ad- 
mettait les  argumens  préscutés  par  M.  Forey  en  faveur  de  la  petite 
navigation  pour  toutes  les  navigations  secondaires,  ne  croyait  point 
qu'ils  pussent  être  applicables  à  une  ligne  de  navigation  aussi  impor- 
tante que  celle  du  canal  de  Bourgogne.  Ce  n'est  point,  disait-elle, 
pour  une  communication  qui  doit  joindre  fcs  deux  mers ,  et  traverser 
toute  la  France  sur  une  longueur  de  plus  de  deux  cents  lieues, qu'on 
doit  recourir  à  des  procédés  mesquins  qui  ne  pourraient  convenir 
qu'aux  ramifications  à  faire  sur  cette  artère  principale.  A  l'exemple  si 
souvent  cité  des  petits  canaux  d'Angleterre,  elle  opposait  les  grands 
eansMix  de  la  Flandre,  de  la  Belgique,  de  la  Hollande,  de  la  Prusse, 
du  Danemnrck,  etc.  Ces  canaux,  faisait-elle  observer,  loin  d'être  as- 
sujétis  dans  leurs  dimensions  au  minimum  ,  sont  au  contraire  propor- 
tionnes au  service  qu'on  attend  de  ces  communications  plus  ou  moins 
importantes.  Les  larges  canaux  d'Ostcnde,  de  Bruxelles ,  de  Louvain  et 
de  plusieurs  villes  du  royaume  des  Pays-Bas,  ajoutait-elle,  quoique 
construits  des  dénie»  de  ces  communes ,  reçoivent  des  bàtimens  de  mer, 
et  leurs  dimensions  sont  plus  grandes  que  celles  du  canal  de  Bourgogne, 
dont  l'objet  est  cependant  d'un  tout  outre  intérêt ,  puisque ,  entrepris 
aux  frais  d'un  grand  royaume,  il  doit  unir  entre  elles  les  provinces  les 
plus  éloignées  et  vivifier  la  France  entière. 

C'était  donc  une  raison  pour  elle ,  finissait-elle  par  dire ,  de  penser 
que  ce  n'était  nullement  le  cas  de  recourir  an  système  des  petits 
canaux. 

Cet  avis  de  la  commission  paraissait  sans  doute  fondé  en  raison ,  et 
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les  événemens  l'ont  en  quelque  sorte  justifié;  mais  si  cet  esprit  d'asso- 
ciation ,  dont  on  ne  soupçonnait  pas  alors  tous  les  heureux  effets ,  ne 
s  était  tout  à  coup  développé  comme  par  une  espèce  d'enchantement, 
et  si  le  gouvernement  se  fût  trouvé  dans  l'impossibilité  de  pourvoir,  d'un 
grand  nombre  d'années ,  à  une  dépense  aussi  considérable  que  celle  de 
j5, 000,000  fr. ,  il  eût  pu  se  faire  que  si,  au  lieu  de  la  proposition  de 
réduire  les  bateaux  à  employer  sur  le  canal  de  Bourgogne  au  port  de 
seulement  i5  tonneaux,  on  eût  présenté  à  la  même  Commission  un 
mode  qui  n'eût  pas  été  aussi  éloigné  des  ses  idées  accoutumées ,  et  qui 
eût  été  consacré  par  de  notables  exemples;  ilcût  pu  se  faire  alors , 
disons-nous,  qu'elle  n'eût  pas  repoussé  cette  proposition  d'une  manière 
aussi  absolue. 

On  pense  eu  ellet  que ,  daus  l'impossibilité  supposée  de  trouver 
uue  compagnie  qui  se  chargeât  de  l'exécution  du  canal  de  fiour- 
gogne,  dans  l'hypothèse  d'une  aussi  grande  dépense  que  celle  qu'exige 
le  maintien  du  système  de  grande  navigation ,  et  que  dans  l'impuissance 
où  se  trouvait  le  Gouvernement  de  terminer  de  long-temps  une  com- 
munication que  réclament  cependant  les  besoins  du  commerce ,  la  pro- 
position d'établir  une  navigation  dont  les  bateaux  de  3o»  de  longueur, 
de  a",55  de  largeur,  de  i^/io  de  hauteur,  eussent  porté  5o  à  60  ton- 
neaux, loin  de  paraître  à  la  Commission  aussi  extraordinaire ,  eût  pu  lui 
sembler  plus  admissihle  et  surtout  bien  moins  étrange  que  celle  qui 
aurait  pour  objet  de  remplacer  les  cuiiaux  par  des  chemins  de  fer  qui 
certainement  ne  pourrout  jamais  rivaliser  avec  eux  lorsqu'il  s'agira  du 
transport  des  matières  encombrantes,  et  dont  une  adopuou  trop  géné- 
rale ne  pourrait  être  que  le  résultat  de  combinaisons  et  de  calculs  peu 
approfondis ,  dout  l'expérience  révélerait  un  jour  l'imprudence  et  les 
mécomptes. 

En  effet ,  des  bateaux  construits  dans  les  dimensions  qu'on  vient  de 
désigner,  qui  s'accoupleraient  pour  passer  dans  les  écluses  des  parties 
extrêmes,  et  se  désaccoupleraient  pour  franchir  la  partie  intermédiaire 
du  canal,  pourraient  naviguer  facilement  accouplés  ou  isolés,  sur  les  ri- 
Tom.  1.  61 


fa  NAVIGATION  INTERIEURE 

vières  douces  et  paisibles  de  la  Saône  et  de  l'Yonne ,  et  n'auraient  rien 
qui  fût  au-dessous  de  l'importance  de  cette  grande  communicatiorK 
Cest  ce  qu'on  voit  se  pratiquer  en  Angleterre  sur  le  canal  du  Grand- 
Tronc  qui  unit  la  Mersey  et  le  Trent ,  c'est-à-dire  en  tin  versant  ce 
royaume,  les  ports  de  Liverpool  et  de  Hull,  l'Océan  atlantique  et  la 
mer  du  Word ,  et  snr  lequel  la  grande  navigation  établie  seulement  du 
côté  de  l'ouest,  depuis  le  canal  de  Bridgewater  à  Preston  jusqu'à  Midd- 
tewich ,  snr  cinq  lieues  de  longueur,  et  du  côté  de  l'est ,  depuis  Burton 
jusqu'à  Wilden-Ferry  ,  sur  sept  lieues  de  longueur,  est  séparée  par  un 
intervalle  de  vingt-cinq  lieues  en  petite  navigation,  et  sur  laquelle  par- 
tie ne  sont  admis  que  des  bateaux  de  25"  de  longueur,  et  de  seulement 
a-,ao  de  largeur  et  du  port  de  1 5  à  20  tonneaux. 

Cet  exemple,  si  elle  l'eût  bien  connu ,  était  fait  pour  frapper  la  Com- 
mission ;  si  l'Angleterre  doit  la  plus  grande  partie  de  sa  prospérité 
intérieure  à  l'ouverture  presque  simultanée  du  grand  nombre  de  ca- 
naux qui  traversent  en  tout  sens  son  sol ,  et  si  elle  n'a  pu  parvenir  à 
creuser  en  si  peu  de  temps  ce  même  nombre  de  canaux  qu'en  se  ré- 
solvant à  réduire  une  dépense  dont  l'énormité  s'opposait  à  leur  exécu- 
tion, il  semble  que  la  Commission  eût  eu  de  la  peine  à  ne  pas  se  laisser 
toucher  par  la  considération  des  besoins  du  commerce  qui  ne  demande 
qu'à  prendre  de  l'essor,  et  pr  la  nécessité  d'adopter  le  moyen  qui  met- 
tait le  plus  prompteroent  à  même  d'y  satisfaire. 

L'heureuse  révolution  qui  s'était  opérée  dans  les  idées  rendit  cette 
mesure  inutile  :  peu  d'années  après  que  ces  questions  s'étaient  agitées,  le 
Gouvernement  a  pu  se  procurer  au  moyen  d'un  emprunt  qui  a  été  ap- 
prouvé par  une  loi  du  i4  août  1822  ,  la  somme  de  a5  millions  nécessaire 
pour  terminer  ce  canal  suivant  les  dimensions  d'après  lesquelles  il  avait 
été  commencé. 

Aussitôt  l'émission  de  la  loi ,  les  travaux  de  ce  canal ,  qui  n'avaient 
jamais  été  totalement  abandonnés,  ont  repris  toute  l'activité  qu'on  a  cru 
devoir  leur  imprimer  pour  qu'ils  fussent  achevés  dans  l'espace  de  dix 
ans.  Plusieurs  questions ,  et  entre  autres  celle  de  la  détermination  de 
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la  hauteur  du  point  de  partage,  forent  traitées  de  nouveau,  et  les  discus- 
sions auxquelles  elles  donnèrent  lien  furent  suivies  de  décisions  qui  fixè- 
rent enfin  l'économie  de  cette  grande  ligne  de  navigation  dont  nous 
allons  donner  la  description. 

TRACÉ  1>U  CAHAL  SUIVAHT  I.B8  PROJETS  EN  EXÉCUTION. 

Première  branche.  —  La  première  branche,  qui,  depuis  son  em- 
bouchure dans  la  Saône  à  St.-Jean-de  -  Losne ,  traverse  d'abord  les 
plaines  de  BVazey  ,  Aizerey ,  Longocourt  et  Longvic ,  se  développe 
ensuite  sur  le  revers  à  droite  de  la  rivière  d'Ouche,  en  passant  par 
Dijon  ,  Plombières,  le  Pont-de-Pany  et  Sainte-Marie.  Depuis  ce  point, 
cette  branche  doit  monter  le  vallou  sur  le  même  revers  par  Gissey , 
Saint -Victor,  La  Bussière,  Veuvey  et  le  Pont-de-FOuche ,  où  elle  le 
quittera  pour  entrer  dans  celui  de  Créancey ,  en  passant  par  les  vil- 
lages de  Vandenesse,  de  la  Locbère  et  de  Créancey. 

La  longueur  de  cette  branche  est  de  8i,u'45-;  sa  pente,  de 
t<)9",«7,  sera  rachetée  par  76'  écluses. 

liief de  partage.  —  Le  bief  de  partage,  situé  a  Pouilly,  et  dont  la 
hauteur  a  été  définitivement  fixée  d'après  l'avis  du  conseil  des  Ponts- 
et-Chaussées ,  en  date  du  11  octobre  r8a3,  à  io",4o  au-dessous  du' 
niveau  proposé  en  181  a  par  M.  Forey,  se  trouve  placé,  pnr  la  déviation 
qu'a  éprouvée  sa  direction ,  et  d'après  la  rectification  des  anciens  nivette- 
meus,5o-,aa  plus  bas  que  le  point  correspondant  à  son  axe  de 4a ligne 
de  dite  qui  sépare  les  deux  versans  de  la  Méditerranée  et  de  POcéon , 
et  s'élèvera  de  199V7  au-dessus  des  basses  eaux  de  la  Saône,  et  de 
WAi  au-dessus  de  celles  de  l'Yonne,  prises  aux  embouchures  du 
canal  dans  ces  deux  rivières. 

Ce  bief  de  partage  s'étendra ,  depuis  Créancey  jusqu'au-delà  du 
bourg  de  Pouilly,  sur  une  longueur  de  6100",  dont  333o"  en  galerie 
souterraine  et  le  surplus  eu  deux  coupures  ,  dont  la  plus  grande  pro- 
fondeur n'excédera  pas  1*". 

5i. 
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La  galerie,  creusée  et  voûtée  pour  le  passage  d'un  seul  bateau,  aura 
3",75  de  hauteur  au-dessus  de  lu  ligne  d'eau,  5",70  de  largeur  au 
plafond,  et  G",io  à  l'angle  de  rencontre  de  la  naissance  de  la  voûte 
et  des  pieds-droits  s'élevant ,  en  talus  ,  de  2™,5o. 

lie  même  bief  de  partage  sera  alimenté  ,  i"  par  les  eaux  vives  des 
sources  deSoussey ,  de  Martroy  et  de  Bellenol ,  tirées  du  revers  adroite 
de  PArmmçou,  et  conduites  par  une  rigole  à  l'extrémité  du  bief  du 
côté  de  Pouilly;  a°  par  les  eaux  des  sources  de  Torcy,  Blancy, 
Chailly,  etc  ,  tirées  du  reversa  gauche  de  PArmançon,  et  conduites 
également  à  la  même  extrémité  du  bief  du  coté  de  Pouilly  par  uue  autre 
rigole;  S*  sur  l'autre  versant,  par  les  sources  de  fieaume,  qui  en- 
treraient presque  immédiatement  dans  le  bief  de  partage  du  côté  de 
Créancey. 

Toutesces  eaux  fournissent  ensemble,  par  vingt-quatre  heures ,  savoir  : 
pendant  les  mois  de  décembre ,  janvier,  février  et  mars ,  5a ,  1 531"  cubes  ; 
pendant  avril  et  mai,  34,i85;  pendant  juin  et  juillet,  79,45;  pendant 
septembre  et  octobre ,  i56o. 

Les  eaux  pour  les  quatre  premiers  mois  fournissent  54  éclusées ,  et 
celles  pour  les  deux  mois  suivans  55  éclusées,  ce  qui  sera  suffisant 
pour  les  besoins  de  la  navigation  la  plus  active;  mais  pour  les  mois  de 
juin  et  juillet,  les  mêmes  sources  ne  fournissant  que  8  éclusées,  et 
pour  ceux  de  septembre,  octobre  et  novembre  seulement  a  éclusées, 
il  sera  indispensable  de  suppléer  à  l'insuffisance  des  eaux  pour  ces  der- 
niers mois  par  des  emmagasinemens  d'eau  pour  lesquels  il  sera  néces- 
saire d'établir  deux  réservoirs  supérieurs  au  bief  de  partage. 

.Le  premier  de  ces  réservoirs  sera  placé  dans  le  vallon  de  la  B renne , 
au-dessus  de  Gros- Bois;  il  recevra  les  eaux  d'une  étendue  de  pays 
de  4'i>76o,ooo"  carrés,  et  contiendra  8,222,807"  cubes  d'eau.  On 
propose  de  les  élever,  par  uue  chaussée,  à  ai-,5o  de  hauteur,  et  de 
les  conduire  au  bief  de  partage ,  au  moyen  d'une  rigole ,  au  travers 
de  la  montagne  qui  sépare  la  vallée  de  la  Brenne  de  celle  de  PAr- 
mançon. Cette  rigole,  de  58 1 8"  de  développement,  dont  491 8"  en 
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souterrain,  remplacerait  celle  à  ciel  ouvert  projetée  par  le  seuil  de  Vit- 
teaux  qui  serait  beaucoup  plus  longue  et  continuellement  dirigée  sur 
un  coteau  rapide  et  pierreux,  et  par  conséquent  peu  susceptible  de 
tenir  l'eau. 

Le  deuxième  réservoir  serait  construit  dans  le  vallon  de  Chasilly.  et 
se  remplirait  des  eaux  d'un  versant  de  58,1)57,000°*  carrés ,  et  con- 
tiendrait 6,o83,583"  cubes  d'eau.  Les  eaux,  qui  y  seraient  soutenues  à 
a5"  de  hauteur  par  une  chaussée  un  peu  plus  élevée  que  celle  de 
Gros-Bois  3  seraient  conduites  dans  le  bief  de  partage  du  côté  de 
Créaneey  par  une  rigole  à  ciel  ouvert. 

Le  développement  de  ces  rigoles,  au  nombre  de  sept,  sera  de  67,618°' 
y  compris  la  partie  souterraine  de  celle  du  premier  réservoir. 

Outre  les  eaux  tirées  au  besoin  de  ces  deux  réservoirs  supérieurs,  le 
canal  en  recevra  d'autres  qui  IuL  seront  fournies  par  deux  réservoirs 
inférieurs.  Le  premier,  dit  de  Cercey,  du  nom  du  lieu  près  duquel  il 
sera  construit,  et  qui  d'abord  ne  devait  servir  qu'à  réparer  les  pertes 
de  la  branche  du  côté  de  l'Yonne,  pourra  ,  au  moyeu  de  l'abaissement 
de  io"*,4osubi  par  le  bief  de  partage,  verser  dans  ce  bief  les  cinq  sixièmes 
de  ses  eaux.  Le  second,  dit  de  Panthier,  moins  élevé,  pourvoira  à  l'en- 
tretien de  la  branche  qui  descend  à  la  Saône. 

Ces  réservoirs  contiendront,  savoir:  celui  de  Cercey,  qui  recevra 
les  eaux  d'une  superficie  de  37,000,000™  carres,  2,55 1 ,756" cubes ,  et 
celui  de  Panthier,  recevant  les  eaux  d'une  superficie  de  24,000,000- 
carrés,  1 ,858,436"  cubes. 

Les  eaux  seront  conduites  de  ces  réservoirs  au  canal  par  dqux  ri- 
goles de  u8oo"  de  développement  ensemble. 

Indépendamment  encore  de  ces  eaux  subsidiaires ,  il  a  été  déjà  fait 
deux  prises  d'eau  sur  le  versant  de  la  Méditerranée;  la  première  à 
Dijon ,  et  l'autre  à  Ste.-Marie.  La  troisième  aura  lieu  à  Vandencsse.  Il 
sera  également  effectué ,  sur  le  versant  de  l'Océan ,  trois  autres  prises 
d'eau  dans  l'Annançon  :  la  première  à  St.-Thibaudj  la  deuxième  au- 
dessus  de  Tonnerre  ,  et  la  troisième  au-dessus  de  St. -Florentin. 
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Deuxième  branche.  —  La  deuxième  branche,  descendant  à  l'Yonne, 
suit  d'abord  In  côte  droite  de  la  vallée  de  l'Armauçon  jusqu'à  St.- 
Thihaud,  franchit  ensuite  le  seuil  entre  les  vallées  de  l'Armanoon  et  de 
la  Brenne,  en  passant  par  Creuzot ,  Braux,  Marigny ,  Chassey  et 
Pouillenav;  arrive  au-dessous  de  ce  village,  dans  la  vallée  defe  Brenne, 
qu'elle  descend  sur  la  gauche  jusqu'au-dessous  de  Mouthard,  A  ce 
point ,  elle  traverse  la  rivière  de  la  Brenne  avant  son  embouchure  dans 
l'Armançon ,  pour  reprendre  la  rive  droite  de  celte  dernière  rivière 
qu'elle  suit  jusqu'à  son  embouchure  dans  l'Yonne  à  ta  Roche,  en  passant 
par  Buflbn ,  Aisy,  Ancy-le-Franc ,  Tonnerre,  St.-Florentin  et  Brinon. 

La  longueur  de  cette  branche  est  de  1 54,037™ ,  et  sa  pente  de  399",5  i 
e>t  rachetée  par  1 15  écluses  dont  s  à  a  sas,  en  totalité  il5  sas. 

Ia  longueur  totale  du  canal,  depuis  St.-Jean-de-Losne  sur  la  Saône 
jusqu'à  la  Roche,  sur  l'Yonne  ,  est  de  a/,a,37a"' . 

lie  nombre  total  des  écluses  est  de  iS^donta  àasas,  en  totalité  191  sas. 

Lcs-autres  ouvrages  d'art  consisteront  en  5g  ponts  pour  la  communi- 
cation du  pays  ;  en  5o  aqueducs  sous  le  canal  ;  en  60  déchargeoirs  de 
fond  ;  en  a5  réversoirs  ;  en  3o  déversoirs  de  superficie}  en  3  ponts-ca- 
naux sur  lX)uchc  au  pont  d'Ouche,  sur  l'Armance  à  St. -Florentin,  et 
Mir  le  Créanton  en  amont  de  Brinon. 

En  largeur  du  canal,  au  niveau  des  chemins  dehalage,  est  de  i9n',49; 

Celle  au  plafond  de  (j",^.  Sa  profondeur  est  de  a-,44,  et  la  hauteur 
.  d'eau  i-,6a. 

La  laideur  de  chaque  chemin  de  lialage  est  de  5*,85,  et  celle  des 
fraiics-boixU ,  de  chaque  côté ,  de  9*,5i . 
Largeur  totale  du  terrain  occupé,  5o",ao. 

La  largeur  des  écluses  entre  les  bajoyers  du  sas  est  de  5",  20,  et  la 
longueur  du  sas,  de  53". 

Les  chutes  de  ces  écluses  varient  depuis  a-,59  jusqu'à  5",90. 

Ainsi  qu'on  l'a  dit  plus  haut,  le  canal  de  Bourgogne  doit  être  achevé 
au  moyen  d'un  emprunt  de  a5,ooo,ooo  fr.;  à  la  condition  que  les  ou- 
vrages seront  terminés  dans  le  délai  de  dix  ans ,  à  partir  de  182a  ,  et 
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que  la  compagnie  bâilleuse  de  fonds  recevra ,  pendant  la  durée  des 
travaux,  un  intérêt  de  6  fr.  10  c.  pour  100. 

Du  reste,  les  autres  conditions  du  cahier  des  charges  et  le  tarif  des 
droits  à  percevoir  sont  les  mêmes  que  pour  le  canal  latéral  à  la  Loire. 

La  totalité  des  dépenses  faites  ,  au  5i  mars  i8a8  ,  était  de 
17,069,896  fr.  o3  c. 

TRAVAUX  EXÉCUTÉS  POUR  L'AMÉLIORATION  DE  LA 

RIVIÈRE  D'OISE 

Cette  ligne,  à  partir  de  l'extrémité  de  la  branche  septentrionale  du 
canal  de  Bourgogne ,  se  forme  d'une  partie  du  cours  de  l'Yonne ,  de  la 
Seine  et  de  l'Oise,  savoir  :  du  cours  de  l'Yonne  depuis  la  Roche  jus- 
qu'à son  embouchure  dans  la  Seine  ;  du  cours  de  la  Seine  depuis  ce 
point:  jusqu'à  l'Oise  ;  et  enfin  du  cours  de  l'Oise  depuis  la  Seine  jusqu'à 
Chauny ,  où  commence  le  canal  Crozat. 

Comme  il  n'y  a  eu  aucun  ouvrage  remarquable  exécuté  dans  l'intérêt 
de  cette  ligne  sur  les  parties  ci-dessus  désignées  des  cours  des  deux  pre- 
mières rivières ,  sur  lesquelles  nous  reviendrons  d'ailleurs  lorsqu'il  s'a 
gira  de  diverses  lignes  de  navigation  qui  servent  plus  spécialement  à 
l'approvisionnement  de  Paris ,  nous  ne  parlerons  ici  que  des  travaux  qui 
ont  eu  pour  objet  l'amélioration  de  la  navigation  de  l'Oise. 

La  rivière  d'Oise ,  qui  prend  sa  source  près  de  Rocroy ,  et  vient ,  après 
un  cours  de  quarante-huit  myriamètres,  se  jeter  dans  la  Seine  à  Con- 
Bans-Ste.-noBorine,  peut  être  considérée  par  sa  direction  comme  le  lien 
naturel  des  provinces  du  nord  et  du  midi  de  la  France ,  en  leur  offrant 
la  communication  la  plus  directe  pour  l'échange  des  divers  produits  qui 
sont  particuliers  à  leurs  climats. 

Ce  qui  était  vrai  pour  cette  rivière  dans  l'état  de  nature  et  dès  l'ori- 
gine du  commerce,  auquel  elle  rendait  déjà  de  si  grands  services,  ne 
pouvait  que  devenir  plus  sensible  depuis  que  l'art ,  par  la  création  du 
nouvelles  lignes  de  navigation  qui  se  rattachent  à  cette  rivière,  avait 
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cherché  à  seconder  tes  progi-ès  tîe  ce  A'omruercc.  L'Oise ,  en  effet ,  éta- 
blit en  quelque  sorte  aujourd'hui  la  seule  ccucmninicatiou  des  divers 
canaux  du  midi  avec  le  canal  deSt.-Qucntin  et  tous  ceux  du  rford.Sous 
ce  rapport,  et  lors  même  que  l'Oise  ne  présenterait  pas  le  débouché 
commun  de  ces  derniers  canaux  vers  la  capitale,  on  a  donc  dù,  depuis 
long-temps,  chercher  à  donner  ù  sa  navigation  toute  la  perfection  dont 
elle  pouvait  être  susceptible,  ou  du  moins,  ainsi  qu'on  l'a  reconnu  plus 
convenable  dans  ces  derniers  temps ,  à  la  suppléer  par  des  canaux  de 
dérivation  qui  lui  devront  toute  leur  vie. 

On  voit  dans  De  Lalande  que  des  plaintes  s'étant  élevées ,  particuliè- 
rement contre  le  mauvais  état  de  la  partie  supérieure  de  l'Oise,  le  duc 
de  Cuise  obtint,  au  mois  de  juillet  1663 ,  des  lettres  patentes  qui  l'auto- 
risaient a  rendre  celle  rivière  navigable  depuis  INoyon  jusqu'à  La  Fère,  et 
de  I.A  Fère  à  Chauny  etSerapigny ,  et  que  le  Roi,  pour  l'indemniser  des 
grandes  dépenses  qu'il  serait  obligé  de  faire ,  circonstance  qui  mérite 
d'être  rapportée  comme  présentant  une  question  sur  laquelle  on  est  au- 
jourd'hui peu  fixé,  lui  fll  don  en  entier,  par  ces  lettres,  du  fonds  et  de- 
là propriété  de  cotte  rivière,  en  lui  accordant  un  tarif  des  droits  qu'il 
lui  serait  permis  d'y  percevoir. 

En  conséquence  de  cette  concession ,  il  fut  exécuté  quelques  ouvrages 
daus  l'Oise  ;  mais  on  perdit  bieulôt  de  vue  les  charges  qu'on  avait  con- 
tractées ,  pour  ne  s'occuper  que  de  la  perception  du  droit. 

En  1727,  l'intendant  de  Soissons  représenta  au  conseil  la  nécessité  de 
travailler  au  rétablissement  de  la  navigation  depuis  La  Fère  jusqu'à 
Sempigny ,  partie  où  l'on  ne  pouvait  naviguer  que  quand  les  eaux 
étaient  hautes.  Mais  il  parait  que  de  tous  ces  soins  il  n'est  résulté  en 
faveur  de  la  navigation,  et  jusqu'à  un  moment  peu  éloigné  encore  de 
nous,  que  la  création  de  plusieurs  pertuis  qu'on  cherche  depuis  quel- 
ques années  à  remplacer  par  des  sas  qui  peuvent  seuls  assurer  une  navi- 
gation constante  et  exempte  de  dangers. 

Les  ouvrages  les  plus  remarquables  en  ce  genre  qui  aient  été  con- 
struits sur  l'Oise  ,  sent  le  barrage  éclusé  et  l'écluse  de  Sempiguy  con- 
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struits  à  l'effet  de  procurer  une  hauteur  d'eau  suffisante  à  la  parue  su- 
périeure de  cette  rivière. 

Le  barrage  écluse  de  Sempigny  est  pei-cé  de  trois  passages  de  8" 
chacun ,  sépares  par  deux  piles . 

L'écluse  à  sas ,  qui  rachète  la  hauteur  de  la  retenue  opérée  par  ce 
barrage,  a  6~>5o  de  largeur,  comme  les  écluses  du  canal  Crorat. 

L'amélioration  qu'on  cherchait  à  donner  à  cette  partie  de  l'Oise ,  com- 
prise entre  la  dernière  écluse  du  canal  Crozat  et  Seinpigny ,  n'ayant 
pas  été  aussi  complète  qu'on  l'espérait  par  la  construction  du  barrage  de 
ce  nom,  une  ordonnance  du  Roi,  du  ur)  septembre  181»),  prescrivit  qu'à 
partir  tic  l'écluse  de  Chauuy ,  dernière  écluse  du  canal  Crozat ,  il 
serait  creusé,  sur  une  seule  ligne  droile,  un  canal  de  navigation  qui  se 
terminerait  dans  l'Oise  au-dessous  de  Manicamp ,  et  que  la  diflercuce  de 
niveau  entre  les  eaux  de  l'Oise  retenues  par  le  barrage  de  Sempigny  et 
les  eâux  du  canal,  fixées  à  1  "',65  au-dessus  du  buse  d'aval  de  celle 
écluse ,  serait  rachetée  par  un  sas  à  écluse  de  G",5o  de  largeur,  et  de 
4oa  de  longueur  de  buse  en  buse. 

11  était  dit  en  outre  que  le  redressement  de  la  rivière  d'Oise  au  droit 
du  bois  de  Varenncs ,  et  au  droit  du  bois  de  l'Evêque  ,  serait  ultérieu- 
rement es  éenté. 

Cette  |K»rtion  de  canal,  dont  la  navigation  était  en  possession  dès  le 
ai  octobre  i8uj,  s'étend  depuis  l'écluse  de  Chauny  jusqu'à  l'écluse 
qui  la  termine  à  M auicamp ,  sur  une  longueur  de  485iM. 

Ces  premiers  travaux,  qui  devaient  être  suivis  de  plusieurs  autres 
.dans  l'intérêt  de  la  ligue  qui  nous  occupe ,  devaient  acquérir  un  nouvel 
intérêt el  prendre  une  nouvelle  extension  depuis  que,  suivant  la  conven- 
tion passée  entre  le  (ionvernemenl  et  la  compagnie  Sartoris,  approuvée 
par  la  loi  du  5  août  1  8-j  1 ,  le  Gouvernement ,  au  moyeu  d'un  emprunt, 
se  trouvait  en  mesure  d'entreprendre  l'achèvement  du  canal  de  la 
Somme,  aujourd'hui  canal  du  duc  d'Angoulème,  et  l'ouverture  du  ca- 
nal des  Ardenues  qui  communiquent  tous  les  deux  à  l'Oise ,  le  premier 
en  empruntant  le  canal  Crozat ,  et  le  second  au  moyen  de  l'Aisne. 
Tom.  1  5a 
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Par  la  convention  passée  avec  M.  Sartoris,  le  gouvernement  avait 

prévu  le  développement  qu'il  serait  inévitablement  obligé  de  donner  aux 
travaux  de  l'Oise.  L'article  1 8  de  cette  convention  porte  que  de»  pnv 
jets  seront  incessamment  rédigés  pour  le  perfectionnement  de  la  naviga- 
tion de  l'Oise,  depuis  Mnnicamp  jusqu'à  la  Seine,  et  que  si  la  dépense  des 
ouvrages  pour  ce  perfectionnement  est  en  rapport  avec  les  avantages  qni 
doivent  en  résulter,  la  compagnie  sera  admise  à  fournir  les  fonds  néces- 
saires à  leur  exécution  ,  aux  clauses  et  conditions  énoncées  dans  ladite 
convention  pour  les  parties  de  navigation  qui  y  sont  comprises. 

En  conséquence  de  cet  article,  la  compagnie  Stuioris  ayant  été  ad- 
mise, par  une  ordonnance  royale  du  i3  juillet  i8a5,à  fournir  les 
fonds  nécessaires  à  l'exécution  des  ouvrages ,  et  les  projets  de  ces  ou- 
vrages ayant  été  rédigés  f  ces  premiers  travaux  furent  commencés  dès 
l'année  i8-.»P) ,  et  sont  aujourd'hui  poussés  avec  activité. 

F>'après  ces  projets  qui  présentent  une  dépense  de  3  millions,  fl  sera 
ouvert,  depuis  Manicamp  jusqu'à  Port  -  Pint  relie ,  un  canal  latéral  de 
3o,ooo"  enviion  de  longueur,  et  l'on  construira  sur  ce  canal  deux  écluses 
à  sas,  quinze  ponts-nquéducs ,  quatorze  ponts  de  communication  ,  deux 
maisons  éclu.Cfres ,  etc: 

Au-dessous  de  Porr-Pii?t',ellc,  ct  jus*I»'à  l'embouchure  de  l'Oise  dans 
la  Seine,  la  navigation  sera  élab.,;«  <*e  ,a  rivière,  au  moyen 

de  sept  barrages  et  d'autant  d'écluses  à  sasO 

Les  travaux  exécutés  sur  le  fonds  de  SjO^ooo  fr.  montaient ,  au 
3 1  mars  1 8?8  ,  à  la  somme  de  i  ,016,939  fr.  3a  c. 
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CANAL  DE  PICARDIE  SE  DIVISANT  EN  TROIS  PARTIES. 

Précis  historique. 

La  rivière  de  -TOue,  oui  s'embouche  dans  1r  Seine  à  CooHans-  Ste.- 
HûRoriue,  à  six  lieues  au-dessous  de  Paris,  étant  navigable  jusqu'à 
Chauny ,  on  conçut  qu'en  unissant  cette  rivière  à  la  Somme ,  on  ouvri- 
lait  une  utile  communication  entre  Paris  et  les  provinces  du  nord-ouest 
et  du  nord  de  la  France ,  et  par  suite  entre  la  Méditerranée  et  l'Océan  ; 
premièrement ,  par  le  nord-ouest  au  moyen  de  la  Somme ,  et  seconde- 
ment, par  le  nord  au  moyen  de  la  jonction  de  cette  rivière  avec 
l'Escaut. 

Le  canal  de  Picardie  était  destiné  à  rendre  ce  double  service  en  se 
divisant  en  trois  branches;  la  première  de  Chauny  à  St.  -  Simon  et  par 
suite  à  St.-Qoentin,  sous  le  double  nom  de  canal  de  La  Fère  ou  de  canal 
Crœat,  et  effectuant  la  jonction  de  l'Oise  et  de  la  Somme  ;  la  deuxième, 
complétant  ce  premier  canal ,  et  qui ,  partant  de  St. -Simon ,  descend  la 
Somme ,  se  dirige  sur  Amiens ,  et  ensuite  sur  St.-Valery ,  et  qui,  aujour- 
d'hui en  exécution,  est  connue  sous  le  nom  de  canal  du  ducd'Angou- 
lême  ;  enfin  la  troisième  branche  de  St.-Quentin  à  Cambrai ,  unissant 
la  Somme  à  l'Escaut ,  connue  sous  le  nom  de  canal  de  St. -Quentin ,  et 
aujourd'hui  terminée. 

Si  l'on  éprouve  quelque  surprise  de  ce  que  la  première  idée  de  cette 
triple  opération  ne  semble  pas  remonter  à  une  époque  plus  éloignée  que 
l'année  17a» ,  lorsque  l'histoire  de  la  navigation  intérieure  de  la  France 
nous  présente  à  chaque  instant  l'exemple  d'une  plus  haute  antériorité 
pour  des  projets  moins  intéressans  ,  on  doit  dire  du  moins  qu'on  recon- 
nut dès  ce  moment  tous  les  avantages  qui  s'y  rattachaient. 

On  en  trouve  une  preuve  bien  remarquable  dans  une  instruction 
générale  donnée  le  aa  janvier  1 738,  auk  associés  auxquels  il  fut  accordé, 
trois  «us  avant,  des  lettres  patentes  pour  cette  grande  entreprise. 

5a. 
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«  En  effet ,  disait-on  dans  cette  instruction  générale ,  si  les  différentes 
«  entreprises  de  cette  nature  qui  ont  été  faites  jusqu'à  présent  dans  plu- 
«  sieurs  provinces  ont  été  si  avantageuses  au  peuple,  que  ne  doit-on 
«  point  attendre  de  celle-ci,  qui ,  par  l'immensité  de  son  étendue,  fera 
«  commercer  ensemble,  par  les  ri  vici  es  et  les  canaux  qui  la  composeront, 
«  et  qui  se  communiqueront ,  la  partie  du  nord  avec  la  partie  méridio- 
«  nale,  la  Manche  avec  la  Méditerranée ,  et  qui  aura  pour  centre 
«  de  son  ccmmcrce  la  ville  de  Paris.  » 

Telles  sont  les  réflexions  qu'on  faisait ,  peu  de  temps  après  les  proposi- 
tions du  projet ,  dans  l'instruction  dont  le  but  était  de  régler  la  marche 
des  travaux  qui  devaient  être  divisés  en  trois  opérations ,  et  dans  la- 
quelle instruction  nous  avons  cru  ne  pouvoir  faire  mieux  que  de  puiser 
les  principaux  motifs  qui  avaient  appelé  l'attention  sur  cette  utile  entre- 
prise ,  dont ,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  remarquer,  la  première  idée  ne 
remonte  qu'à  1 7a  i . 

Ce  ne  fut  en  effet  qu'à  cette  époque  que,  sur  une  proposition  de 
Paul-Henry  Caignnrt ,  sieur  de  Marcy  ,  doyen  des  conseillers  du  bail- 
liage de  St.-Quentin ,  d'établir  un  canal  de  communication  entre  la 
Somme  qui  va  tomber  dans  l'Océan  à  St  .-Valéry  ,  et  l'Oise  qui  vient 
s'emboucher  dans  la  Seine  près  de  Paris,  et  distantes  entre  elles,  vers 
St.-Quentin,  de  seulement  ao,ooo",  et  sur  les  plans  de  M.  Demus, 
brigadier  des  armées  du  roi ,  ingénieur  en  chef  de  Picardie  et  du  Sois- 
sonnais,  et  sur  les  avis  de  M.  Chauvelin ,  intendant  de  Picardie,  et  de 
M.  Turgot ,  intendant  de  Soissons,  le  Roi,  pr  un  édit  du  mois  de  sep- 
tembre i7u4,  enregistre!  au  parlement  le  7  septembre  1735,  permit  à 
M.  Caignart  de  Marcy  et  à  ses  associés  de  faire  ouvrir  ce  canal  sur  une 
direction,  qui  fut  changée  dans  la  suite,  mais  qui ,  d'après  cet  édit,  devait 
commencer  à  l'étang  de  la  ville  de  St.-Quentin ,  passer  par  Harly,  Hom- 
blières,  Marcy ,  Regny  et  Sissy-sur-Oise ,  et  arriver  à  La  Fère  :  le  même 
édit  permettait  de  plus  aux  sociétaires  d'élargir,  curer  et  approfondir  le 
bras  de  la  rivière  d'Oise ,  depuis  Sissy  jusqu'à  Chauny ,  comme  aussi  de 
rendre  la  Somme  navigable  depuis  St-. Quentin  jusqu'à  Amiens. 
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Suivant  le  devis ,  les  travaux  à  exécuter  du  côté  de  l'Oise,  montaient 
à  1,200,000  fr.;  le  canal  de  jonction  à  a, 281,800  fr.  ;  les  travaux 
du  côté  de  la  Somme  à  2,-100,000  fr. ,  et  le  total  des  ouvrages  à 
5,68i,  800  fr. 

Enûn,  un  arrêt  du  conseil  d'état  du  Roi,  du  11  septembre  1720, 
nomma  les  intendans  de  Picardie  et  du  Soissonnais,  el  l'ancien  grand 
maître  des  canaux,  cl  forêts  du  Hainaut ,  commissaire,*  pour  l'exécution 
de  l'édit  du  mois  de  septembre  172  t. 

Cependant  M. 'de  Marcy  ,  qui,  après  beaucoup  de  peine,  était  par- 
venu à  former,  en  1727,  une  compaguie,  et  à  commencer  les  travaux, 
ne  tarda  pas  à  céder,  par  un  traité  du  lu  décembre  1727  ,  homologué 
par  arrêt  du  couseil  d'état  du  Roi ,  du  27  décembre  17517 ,  sou  pri- 
vilège à  la  compagnie  ,  en  ne  se  réservant  que  le  sixième  dans  le  pro- 
duit net  du  canal  ;  et  peu  de  temps  après  des  embarras  de  finances 
ayant  entraîné  la  dissolution  de  la  compagnie ,  il  ne  resta  bientôt  plus 
de  cette  association  que  M.  <k  Marcy  et  M.  de  Crozat ,  commandeur 
des  ordres  du  Roi,  et  l'un  des  plus  riches  particuliers  du  royaume,  qui, 
en  vertu  de  nouvelles  lettres  patentes  données  à  Compièguc ,  le  4  juin 
1 73a  ,  en  sa  faveur ,  elle  privilège  de  M.  de  Marcy  lui  ayanl  élé  retiré, 
fut  subrogé  aux  droits  de  ce  dernier,  pour  jouir,  lui  et  ses  hoirs,  du  canal 
déjà  commencé, ^1  titre  de  concession  perpétuelle  et  incommutable. 

M.  de  Crozat  ne  pouvait  que  se  conformer  à  l'ordre  qui  avait  été 
prescrit  pour  les  travaux ,  ordre  qui  avait  reçu  un  commencement 
d'exécution,  et  (pie  nous  suivrons  nous-raème,  du  moins  en  partie  ,  eu 
plaçant  en  première  ligne  le  canal  qui  porte  encore  le  nom  de  son  pre- 
mier propriétaire. 
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CANAL  CROZAT. 


Nous  avons  dit  au  commencement  de  cet  article  que  le  canal  Crozat 
avait  éprouve  un  changement  de  direction  :en  effet,  à  la  suite  du  traité  de 
M.  de  Marcy  avec  la  compagnie,  au  mois  de  décembre  1727,  et  sur  la 
demande  des  commissaires  et  des  associés,  le  Roi  ayant  nommé,  pat 
uu  arrêt  du  a  7  septembre  1727,  le  sieur  de  Regemorte,  ingénieur 
et  directeur  en  chef,  et  le  sieur  de  Préfontaincs ,  ingénieur  en  second , 
pour  diriger  et  faire  exécuter  les  travaux  du  canal,  ces  ingénieurs,  et  le 
sieur  Charbize  qui  fut  attaché  peu  de  temps  après  aux  mêmes  travaux  , 
reconnurent  que  la  direction  d'abord  arrêtée  n'était  pas  la  meilleure  ; 
ils  proposèrent  de  lui  en  substituer  une  autre,  qui  fut  définitivement 
adoptée ,  et  d'après  Inquelle  M.  de  Crozat ,  à  force  de  soins ,  et  aprè> 
a-voir  dépensé  In  somme  de  4  millions  pour  sa  part,  put  livrer  le  canal 
à  la  navigation  dès  1 7  38. 

Suivant  les  modifications  qu'éprouva  la  première  direction  ,  le  canal 
se  divise  et  se  dirige  de  la  manière  suivante. 

Première  brunchr,  depuis  Chauny  jusqu'au  bassin  de  St  - Simon  , 
avec  ramification  sur  La  Fère. 

Cette  branche  qui ,  avant  son  prolongement  jusque  vis-à-vis  Mani- 
camp ,  prenait  son  origine  dans  l'Oise  nu  -  dessus  de  Chauny,  passe  sous 
Viry,  laisse  à  droite  Condrand,  et ,  parvenue  un  peu  avant  le  village 
de  Fargnier,  forme  un  bassin  triangulaire  duquel  elle  projette  une  rami- 
fication qui ,  se  dirigeant  sous  Rautor  ,  arrive  a  I-a  Fèrc. 

Du  même  bassin  triangulaire ,  la  même  branche  se  retournant  ensuite 
a  gauche,  passe  entre  Liez  et  Menessy  ,  puis  sous  Bray ,  franchit, 
par  une  coupure  d'environ  aooo"  de  longueur,  et  de  i3",5a  dans  sa 
plus  grande  profondeur,  la  montagne  de  Jussy  ,  et  après  avoir  traversé 
les  marais  deCama  ,  aboutit  au  bassin  de  St.-Simon. 
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Cette  brandie  a  a4,75 1 M  <le  longueur,  et  sa  pente ,  qui  est  de  a5m,o5, 
est  rachetée  par  10  écluses  ,  savoir  :  1°  depuis  Chauny  jusqu'au  bassin 
de  Fargnier,  par  4  écluses  simples,  dont  la  première  à  Chauny,  la 
deuxième  à  Senicourt,  la  troisième  vis-à-vis  Yitry ,  et  la  quatrième  à 
Tergny,  aoo"  au-dessous  du  hassin  de  Fargnier  ;  a*  depuis  Farguier 
jusqu'à  St .-Simon  par  G  écluses ,  dont  5  accolées  près  de  Fargnier , 
doivent  être  séparées.,  en  reporlaut  les  deux  extérieures  à  800"  de  celle 
intermédiaire,  et  3  près  de  Voyanx,  Mcncssy  etSussy . 

La  ramification  sur  La  Fère  ,qui ,  en  remontant  dans  l'Oise  su  périemi*, 
fournit  un  supplément  d'eau  à  la  partie  inférieure  de  cette  branche 
comprise  entre  Fargnier  et  Chauny,  a  58oo"  de  longueur. 

Bassin  de  St. -Simon. 


Le  bassin  de  St.-Simon  ,  où  vient  aboutir  la  branche  précédente,  et 
d'où  partent  celle  qui  se  dirige  vers  St. -Quentin  et  celle  qui  descend  à 
Ham,  peut  être  considéré  comme  formant  le  bief  départage  qui  alimente 
la  brandie  de  Chauny  et  celle  de  Ham.  Ce  bassin  est  alimenté  par  les 
eaux  réunies  au  réservoir  d'Arthen;  effeçaux  proviennent  des  marais 
des  environs  de  St.-Quentin  et  des  eam  de  la  Somme  ,  et  peuvent 
suffire  à  la  navigation  la  plus  florissante. 

Deuxième  branche  ,  tin  bassin  de  St.-Simon  à  St.-Quentj'n. 

Cette  branche,  qui  part  du  bassin  de  Saint-Simon  ,  suit ,  en  la  re- 
montant latéralement ,  la  rive  gauche  de  la  Somme  ,  sur  une  longueur 
d'environ  3ooo* ,  entre  ensuite  dans  cette  rivière  qu'on  a  rendue 
navigable  sur  une  longueur  d'environ  3ooo-,  reprend  après  ,  vis-à-vis 
du  village  d'Hopencourt ,  la  rive  droite  de  la  Somme ,  et  passe  sous  les 
villages  de  Fontaine-les-Clercs ,  d'Oestre,  de  Rocourt,  pour  venir  se 
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terminer  sous  les  murs  de  St. -Quentin  à  la  tète  d'aval  de  la  première 
écluse  du  canal  de  ce  nom. 

Cette  bi-anchc  a  iG,8oo",5o  de  longueur,  et  sa  pente,  de  6*,io,  est 
rachetée  par  trois  écluses ,  situées  à  Pont-Tugny ,  à  Serancourt  et  à 
Fontaine. 

longueur  totale  des  branches  du  canal  et  de  la  ramification  sur  La 
Kère,  /|5,55i",5o. 

Nombre  total  des  écluses ,  i5. 

La  largeur  du  canal  est  de  10"  au  plafond  ,  et  de  i4"\yî>  à  la  ligne 
d'eau  :  la  profondeur  d'eau  est  de  i",65. 

Les  écluses  ont  38",g8  de  longueur  et  6"\5o  de  largeur. 

I,e  canal  Crozal  i;e  pouvait  répondre  aux  espérances  qu'on  en  avait 
conçues  au  moment  de  son  exécution,  qu'autant  que  la  navigation  de  la 
Somme,  vers  Amiensct  St.- Valéry  serait  perfectionnée,  et  qu'on  aurait 
opéié  la  jonction  de  la  Somme  à  l'Escaut. 

L'établissement  de  ces  communications ,  dont  nous  parlerons  tout  à 
Fheure,  avant  éprouvé  des  retards ,  et  les  réparations  du  canal  Crozal 
étant  devenues  trop  onéreuses  par  suite  du  défaut  d'entretien ,  sur  la 
demande  formée  en  17 06  par  les  héritiers  de  M.  de  Croaat ,  le  Roi  se 
dérida  à  en  faire  l'acquisition. 

I^es  marchandises  qui  se  transportent  sur  ce  canal  sont  principalement 
des  cendres,  des  engrais ,  des  charbons  de  terre,  des  vins  ,  des  blés  , 
des  fourrages,  etc. 

Son  produit  brut  a  été,  dans  les  dernières  années,  moyennement  de 
70,000  fr.  Ses  frais  d'entretien  et  de  perception  se  sont  élevés  .1  1 1  ,uoo  f. , 
et  son  produit  net  à  58,8oo  fr. 
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CANAL  DE  LA  SOMME,  AUJOURD'HUI  CANAL  DU  DUC 

D'ANGOULEME 

Historique  du  canal. 

Le  canal  de  la  Somme  ou  du  Duc  d'Angoulême,  que  nous  placerons, 
quoique  terminé  depuis  peu  de  temps,  avant  le  canal  de  St. -Quentin  , 
qui  depuis  plusieurs  années  est  livré  à  la  navigation ,  parce  qu'il  lait 
partie  nécessaire  du  canal  Crozat  dont  il  vient  d'être  question,  a 
éprouve,  depuis  l'époque  à  laquelle  il  a  été  commencé,  de  longues  in- 
terruptions qui  en  ont  retardé  jusqu'à  ce  jour  l'entier  établissement. 

Les  auteurs  du  canal  Crozat  n'avaient  pu  en  projeter  l'exécution 
qu'en  ayant  l'intention  d'établir  en  même  temps  la  navigation  dé  la 
Somme ,  dont  on  reconnaissait  toute  l'importance  non-seulement  pour  le 
canal  qui  venait  d'être  terminé  et  qui  complétait  la  -ligne  de  jonction 
des  deux  mers  par  le  nord-ouest  de  la  France,  mais  encore  pour  celui 
de  la  jonction  de  la  Somme  à  l'Escaut,  auquel  on  pensait  déjà. 

Le  premier  édit,  du  7  septembre  17» 5,  autorisait  et  prescrivait  la  con- 
fection du  canal  de  la  Somme;  1'instructiou  du  37  janvier  17218  faisait 
de  ce  projet  l'objet  de  la  dernière  des  trois  opérations ,  dont  les  deux 
premières  concernaient  la  navigation  de  l'Oise  et  la  jonction  de  cette  ri- 
vière à  la  Somme ,  de  laquelle  se  compose  le  canal  Crozat. 

Cependant  M.  de  Crozat  n'a  vaut  pu  s'occuper  de  cette  intéressante 
ligne  de  navigation ,  ce  ne  fut  qu'en  1 768  que  M.  Dupleix  de  Bacquen- 
courl ,  intendant  de  Picardie ,  reconnaissant  toute  l'importance  de  cette 
communication  qui ,  indépendamment  des  avantages  que  nous  avons 
détaillés  plus  haut ,  se  combinait  avec  le  dessèchement  de  marais  qui 
entretenaient  les  germes  sans  cesse  renaissans  de  maladies  épidémiques 
dont  ce  pays  était  affligé ,  chargea  M.  Laurent  d'examiner  le  cours  de 
la  Somme ,  et  de  proposer  ses  projets  pour  son  amélioration. 
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D'après  ces  projets ,  la  dépense  à  faire  pour  l'exécution  des  travaux 
depuis  le  canal  Crozat  jusqu'à  Bray  était  de  1,200,000  fr.  M.  Dupleix 
obtint  bientôt,  par  des  arrêts  du  conseil  du  18  mai  1770,  l'autorisation 
de  faire  commencer  ces  travaux;  et,  ayant  trouvé  en  Picardie  un  oc- 
troi établi  depuis  trente  ans  dont  on  réservait  chaque  année  depuis  dix 
ans  un  fonds  de  100,000  livres  pour  la  construction  de  divers  édifices  , 
et  entre  autres  d'une  intendance,  il  fît  ajourner  ce  dernier  projet,  et 
obtînt  la  prorogation  pendant  douze  ans  du  même  octroi  pour  la  con- 
struction du  canal  de  In  Somme. 

Les  travaux  furent  commencés  le  i*"'  août  1770  entre  St. -Simon  et 
Ham.  Des  le  mois  de  novembre  suivant ,  on  comptait  sur  les  ateliers 
cinq  cents  ouvriers  ;  au  mois  de  septembre  1 77 1 ,  la  navigation  devait 
être  établie  depuis  St. -Si mon  jusqu'à  Cléry,  Cooo  mètres  au-dessous 
de  Péroone  ;  c'est-à-dire  sur  à  peu  près  la  moitié  du  canal  d'environ 
.',0,000-  de  longueur,  lorsque  ce  magistrat  fut  appelé  en  Bretagne. 

96,000  fr.  avaient  été  employés  dans  la  première  année  ;  mais  les 
ouvrages  qui  étaient  dus  à  cet  emploi  n'ayant  pas  été  exécutés  suivant 
le  système  qui  avait  été  d'abord  arrêté ,  on  reconnut ,  ce  qui  arrive 
presque  toujours  en  pareille  circonstance ,  qu'au  lieu  de  dire  usage  du 
lit  de  la  rivière ,  il  était  préférable  d'établir  un  canal  latéral  le  long  du 
cours  de  la  Somme ,  jusque  au-dessous  de  la  ville  de  Bray ,  où  le  canal 
entre  dans  la  Somme  pour  la  suivre  et  y  rentrer  alternativement  jus- 
que au-dessous  d'Amiens. 

Au  1"  juillet  177a,  la  dépense  générale  des  ouvrages,  qui  consis- 
taient seulement  en  terrassemens ,  s'élevait  à  a3o,ooo  livres. 

A  partir  de  cette  époque,  les  travaux  de  la  Haute-Somme,  souvent 
interrompus ,  ne  furent  repris  qu'avec  peu  d'activité  ;  et  l'on  ne  s'occupa 
guère  depuis  lors  que  de  ceux  de  la  Basse-Somme,  qui  étaient  particuliè- 
rement relatifs  à  cette  partie  de  la  ligne  à  laquelle  on  donne  quelquefois 
le  nom  de  grand  canal  cPAbbeville  à  St.- Valéry. 

Si  les  >dées  qui  furent  publiées  avec  assez  d'éclat,  en  1769,  par  le 
célèbre  Linguet,  n'ont  point  été  réarisées,  elles  ne  furent  peut-être  point 
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sans  exercer  quelque  influence  sur  le  système  d'après  lequel  cette 
portion  de  cette  grande  ligne  de  navigation  a  été  conçue  et  ensuite 
exécutée. 

Cette  partie  de  canal,  dont  les  ouvrages  sont  aujourd'hui  terminés, 
a  été  ouverte  sur  des  dimensions  remarquables.  Sa  largeur  au  plafond 
est  de  15",  et  celle  au  niveau  des  quais  de  54m.  Sa  profondeur 
est  de  4m,b'o,  sa  hauteur  d'eau,  qui  est  de  im,g5y  peut  être  portée 
à  a",9a ,  de  manière  à  pouvoir  recevoir  des  bàtimens  du  port  de  a5o 
à  3oo  tonneaux. 

Ce  canal  était  creusé  à  la  fin  de  18 1  o  sur  8000  ■  de  longueur,  et  ébau- 
ché sur  6000-.  Ses  digues  étaient  plantées  sur  une  grande  longueur ,  et 
récluse  de  Péquigny  venait  d'être  terminée. 

A  la  même  époque,  sur  la  Haute-Somme ,  l'écluse  d'Épenancourt  était 
fondée  ,  plusieurs  maisons  d'éclusiers  étaient  construites,  et  des  appro- 
visionnemens  n'attendaient  plus  que  la  main  de  l'ouvrier  pour  être  mis 
en  œuvre. 

La  totalité  de  la  dépense ,  tant  sur  la  Haute  que  sur  la  basse-Somme, 
était  de  3,ooo,ooo  fr. 

Les  choses  en  étaient  à  ce  point  d'avancement,  lorsque  le  chef  du  Gou- 
vernement, voulant  imprimer  à  ces  travaux  plus  d'activité,  rendit,  le 
a8  avril  1810,  un  décret  portant  que  la  Somme  serait  rendue  navigable. 

A  partir  de  cette  époque  jusqu'à  la  fin  de*  1820 ,  les  ouvrages  exécutés 
ne  s'élevèrent  pas  à  plus  de  a, 000,000,  et  l'on  eût  pu  craindre  que  de 
long-temps  ils  n'eussent  atteint  le  terme  de  leur  perfection ,  si  leur  im- 
portance et  les  avantages  qui  y  sont  attachés  n'eussent  fixé  l'attention 
(Tune  compagnie. 

Par  un  traité  passé  le  ?4  mai  1821,  et  approuvé  par  une  loi  du 
5  août  suivant,  une  compagnie,  à  la  tète  de  laquelle  est  M.  Sartoris, 
s'est  engagée  à  prêter  au  Gouvernement  la  somme  de  6,600,000  fr. ,  à 
la  charge  par  le  Gouvernement  de  terminer  les  travaux  dans  l'espace  de 
six  ans  et  trois  mois ,  à  dater  du  10  octobre  i8ai  ,  et  au  moyen  d'un 
intérêt  de  G  p.  o/odes  fonds  prêtés,  d'une  prime  d'un  i/a  p.  0/0  jus- 
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qu'à  parfaite  extinction  du  prêt ,  qui  devra  s'amortir  par  une  alloca- 
tion annuelle  de  i  p.  o/o,  et  enfin ,  après  ledit  amortissement,  du  par- 
tagerà  part  égale  avec  le  Gouvernement,  du  produit  net,  pendant 
cinquante  années. 

Si ,  depuis  le  moment  de  la  concession  de  ce  canal ,  on  devait  à  bon 
droit  espérer  que  les  travaux  recevraient  une  nouvelle  activité  ,  et  si 
l'on  devait  croire  que  plusieurs  questions  qui  étaient  restées  indécises 
seraient  reprises  de  nouveau ,  on  ne  devait  peut-être  pas  s'attendre  néan- 
moins à  ce  que  les  discussions  auxquelles  elles  ont  donné  lieu  eussent 
eu  autant  de  publicité.  Les  intérêts  qui  s'y  rattachent ,  en  nous  avertis- 
sant que  nous  ne  sommes  point  encore  parvenus  à  la  fin  de  notre  tâche , 
nous  font  un  devoir  de  donner  une  idée  de  ces  discussions  qui  se  sont 
compliquées  à  la  fois  de  vues  d'économie  publique  et  de  plusieurs  con- 
sidérations d'art  que  nous  ne  pouvons  passer  sous  silence. 

Pour  présenter  dans  tout  leur  jour  les  diverses  questions  qui  se  sont 
particulièrement  élevées  à  l'occasion  des  ouvrages  à  exécuter  à  l'embou- 
chure du  canal  dans  la  mer,  et  par  suite  à  Abbeville ,  et  auxquelles , 
ainsi  que  nous  l'avons  dit,  le  célèbre  avocat  Linguet,  qui  vivait  alors 
dans  cette  ville ,  ne  resta  pas  étranger,  il  est  nécessaire  de  remonter  à 
une  époque  déjà  assez  éloignée  de  nous,  et  de  suivre  les  différentes  cir- 
constances qui  se  sont  succédé  depuis  cette  époque  jusqu'à  ce  jour. 

La  rivière  de  Somme,  qui  sillonne  tantôt  dans  une  direction  et  tantôt 
dans  une  autre  les  dépôts  sablonneux  que  la  mer  vient  amonceler  dans 
son  embouchure ,  n'y  laisse  aux  bàtimens  aucune  route  certaine  pour 
y  entrer  ou  pour  en  sortir. 

Le  cours  principal  de  cette  rivière  se  portant  alternativement  sur  la 
rive  droite  et  sur  la  rive  gauche  de  son  embouchure,  la  petite  ville  de 
St.-Valery ,  qui ,  en  1 716,  était  redevable  de  sa  prospérité  naissante  à  la 
jouissance  de  ce  cours  d'eau ,  s'en  vit  dépossédée  quelques  années  après, 
par  le  progrès  des  ensablemens  qui  le  rejetèrent  sur  la  rive  opposée , 
où  se  trouve  situé  le  village  du  Croloy. 
La  ville  d' Abbeville  ne  manqua  pas  de  saisir  celte  circonstance  pour 
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foire  v^oir  la  position  de  ce  dernier  lieu,  qui,  plus  avancé  vers  le  large, 
lui  semblait  offrir  un  port  plus  commode ,  et  dont  l'adoption ,  en  rendant 
inutile  celui  de  St. -Valéry ,  lui  eût  assuré  la  possession  exclusive  de 
l'embouchure  de  la  Somme  ;  mais  au  moment  où  Abbeville  élevait  avec 
le  plus  de  chaleur  ses  prétentions ,  la  Somme  passa  encore  une  fois  de 
sn  rive  droite  à  sa  rive  gauche. 

Cependant ,  et  sans  que  cet  échec  lui  fît  perdre  tout  espoir,  cette 
ville  n'en  revint  pas  moins  sur  la  nécessité  de  reprendre  le  projet  de 
rendre  navigable  le  cours  entier  de  la  Somme  depuis  le  canal  Crozat 
jusqu'à  la  mer.  Ses  nombreuses  réclamations  ne  restèrent  point  sans 
effet.  Des  lettres  patentes  des  28  novembre  178a  et  n  juin  1784, 
et  ensuite  un  arrêt  du  conseil  du  28  juin  1785,  autorisèrent  la  per- 
ception d'un  droit  de  vingt  sous  sur  chaque  velte  d'eau-de-vie  qui  serait 
importée  par  la  Somme ,  et  en  affectèrent  le  produit  à  l'amélioration  de 
la  navigation  de  ce  fleuve. 

11  fut  décidé  qu'on  s'occuperait  d'abord  de  sa  partie  inférieure. 
Mais  sur  l'avis  d'une  commission  dont  étaient  membres  MM.  Perronnet 
et  de  Chézy ,  ingénieurs  des  Ponts- el-Chaussées ,  et  MM.  de  Borda  et 
Fleurieu ,  capitaines  de  vaisseau ,  il  fut  arrêté  que  le  canal ,  dans  lequel 
la  Somme  devait  être  reçue  entre  Abbeville  et  la  mer,  serait  ouvert  sur 
la  rive  gauche  à  partir  du  village  de  Sur-Somme ,  et  déboucherait  à  St- 
Valery. 

Les  travaux  de  terrassemens  de  ce  canal ,  estimés  934,000  fr. ,  furent 
commencés  en  1786. 

D'après  le  projet,  le  nouveau  lit  de  la  Somme,  creusé  sur  de  très- 
grandes  dimensions ,  devait  être  ouvert  à  son  embouchure.  11  résultait 
de  cette  double  disposition  qu'exposé,  comme  l'ancien  lit  qu'il  devait 
remplacer,  aux  effets  de  flux  et  de  reflux,  il  se  fût  promptement  comblé 
d'alluvions ,  dont  la  Somme ,  toujours  faible  et  divaguant  entre  ses  ri  ves, 
n'eût  pu  le  débarrasser. 

Ce  défaut  n'échappa  pas  à  un  des  ingénieurs  dont  s'honore  le  plus  le 
corps  des  Ponts-et-Chaussées  :  M.  Lamblardie,  qui  fut  appelé  en  1791 
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dans  le  département  de  la  Somme,  chercha  à  en  affranchir  la  najugation 
qui  devenait  l'objet  de  ses  soins.  Convaincu  que  les  causes  auxquelles 
on  doit  attribuer  l'état  où  se  trouve  l'embouchure  de  la  Somme  sont 
au-dessus  de  tous  les  efforts -humains,  et  que,  d'un  autre  côté ,  l'unique 
but  de  ln  canalisation  des  rivières  est,  eu  leur  enlevant  leur  rapidité 
naturelle,  d'en  faciliter  la  navigation  en  tous  sens,  cet  habile  ingénieur 
se  flattait,  dans  un  mémoire  du  28  février  1793 ,  de  pouvoir,  par  un 
nouveau  projet,  éviter  cet  inconvénient,  et  obtenir  l'avantage  qu'il  y 
signalait.  Rappelant,  en  la  modiûant,  l'idée  qu'avait  eue,  en  1740, 
M.  François  Gatte  d'Abbeville,  il  proposait  d'abord,  dans  la  vue  de 
soustraire  la  partie  inférieure  de  la  Somme  à  l'influence  de  la  mer,  d'en 
reporter  par  un  canal  l'embouchure  entre  le  Perroir  et  le  Hable- 
tfjiult ,  en  doublant  le  cap  Cornu  ,  après  avoir  laissé  St.-Valery  sur  la 
gauche ,  et  en  suivant ,  derrière  les  digues  élevées  contre  les  irruptions 
de  la  mer,  les  bas-champs  de  l'Anchères  et  d'Oui  val  j  ensuite,  pour  sa* 
tisfàire  à  la  seconde  condition  qu'il  s'était  imposée ,  M.  Lamblardie  pro- 
posait de  rejeter  la  plus  grande  partie  des  eaux  de  la  Somme  dans  un 
large  contre-fossé ,  qu'il  ouvrait  sur  la  rive  droite  de  ce  canal  et  fermait 
par  des  portes  de  flot ,  en  ne  recevant  dans  le  canal  que  les  eaux  néces- 
saires à  la  navigation.  Ces  eaux,  soutenues  par  une  écluse  à  sas  au  ni- 
veau des  plus  hautes  mers,  eussent  permis  de  faire  remonter  jusqu'à 
St.-Valery  des  navires  de  5"  de  tirant  d'eau ,  jusqu'à  Abbcville  des  na- 
vires de  5"  à  5m  1/2,  et  enfin  jusqu'à  Amiens  des  bàtimcns  de  a"". 

Ce  projet  semblait  aussi  sagement  qu'heureusement  conçu  ;  cepen- 
dant la  considération  de  la  dépense  à  laquelle  son  exécution  eût  obligé 
le  Gouvernement  dans  des  circonstances  où  il  était  le  moins  en  état  d'en 
supporter  le  fardeau ,  engagea  son  auteur  lui-même  à  chercher  à  tirer  le 
meilleur  parti  possible  des  ouvrages  qui  se  trouvaient  exécutés  eutre 
Abbeville  et  St- Valéry.  Selon  cet  ingénieur,  une  écluse  à  sas  eût  dû 
être  construite  à  la  tête  du  nouveau  canal  sous  la  falaise  du  Moulenel. 
Immédiatement  au-dessus,  le  canal  eût  conservé  4"  ou  5"  de  profon- 
deur, et  aurait  formé  un  long  bief  jusqu'à  Abbeville ,  où  seraient  re- 
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montes  des  navires  de  3"  à  5",5ode  tirant  d'eau.  Enfin ,  indépendam- 
ment de  l'écluse  à  sas,  il  proposait  d'établir  une  écluse  à  clapet  à  la  tête  du 
contre-fossé  qui  reçoit  depuis  long-temps  les  ruisseaux  de  Gouy  etd'Am- 
boise,  et  ensuite  une  écluse  de  chasse  ,  dont  il  plaçait  la  retenue  entre 
les  falaises  de  Pinche-Falise  et  du  Moulenel ,  sur  la  rive  gauche  du  canal. 

La  même  cause  qui  s'opposa  à  l'exécution  du  premier  projet  de 
M.  Lamblardic  ne  permit  pas  d'entreprendre  les  travaux  auxquels  il 
s'était  borné  dans  le  second.  On  ne  s'occupa  guère  que  de  quelques  ou- 
vrages destinés  n  empêcher  l'envasement  du  port  de  St.-Valery ,  et  à 
entretenir  différentes  parties  du  chemin  de  halage  le  long  de  la  Somme , 
entre  Amiens  et  Abbeville,  jusqu'au  moment  où,  dix  ans  après,  le  chef 
du  Gouvernement ,  songeant  à  une  descente  en  Angleterre,  et  voulant 
faire  construire  à  St. -Valéry  des  corvettes  qui  se  seraient  réunies  à  la 
flotte  de  Boulogne ,  on  proposa  pour  remiser  et  tenir  à  flot  ces  bàtimcns  de 
guerre ,  d'établir,  conformément  au  projet  de  M.  Lamblardic,  une  écluse 
à  sas  à  l'embouchure  du  nouveau  canal ,  en  formaut  en  avant  de  l'écluse  à 
sas  un  bassin  avec  portes  d'ebe  qui  aurait  servi  de  port. 

Un  nouvel  examen  fit  sentir  l'inutilité  de  cette  dernière  disposition: 
d'après  un  rapport  du  16  mai  1 8o4 ,  de  M.  Sganzin ,  inspecteur  général  t 
chargé  des  travaux  du  port  de  Boulogne ,  et  dans  lequel  cet  ingénieur 
faisait  observer  que  de  nouvellessondes  ne  permettaient  plus  l'espoir  de 
faire  naviguer  dans  la  baie  de  Somme  des  frégates  de  4o  canons  désar- 
mées ,  comme  on  en  avait  eu  le  projet ,  on  arrêta  que  le  port  ou  bassin 
projeté  en  aval  du  canal  serait  supprimé  ;  qu'il  serait  établi  à  la  tête  de 
ce  canal  une  écluse  à  sas  capable  de  livra-  passage  aux  plus  grandes 
corvettes  ;  et ,  qu'ainsi  qu'on  l'avait  proposé  précédemment ,  il  serait 
construit  une  écluse  de  dusse  de  8"*  d'ouverture. 

La  levée  du  camp  de  Boulogne  ne  tarda  pas  à  ralentir  les  ouvrages 
préparatoires  auxquels  on  s'était  livré  avec  empressement  ;  les  travaux 
éprouvèrent  même  de  longues  interruptions.  Ce  ne  fut  qu'au  moment 
où  un  décret  du  a8  avril  18 10  ordonna  que  la  Somme  serait  rendue 
navigable  entre  le  canal  Crozat  et  la  mer ,  qu'on  put  espérer  de  les 
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roir  reprendre  quelque  activité.  L'esprit  dans  lequel  était  rédigé  ce  dé- 
cret replaçant  la  question  sous  son  premier  jour ,  il  devenait  urgent  de 
prendre  une  détermination  sur  les  moyens  de  combiner  les  intérêts  de 
la  navigation  intérieure  avec  ceux  de  la  navigatiou  maritime.  Après  plu- 
sieurs discussions  et  la  présentation  de  diflërens  projets ,  rédigés  par  les 
ingénieurs  du  département  de  la  Somme ,  il  fut  décidé ,  d'après  un  avis 
du  conseil  des  Ponts-et-Chaussées  du  i5  mai  1811  ,  qu'on  se  conten- 
terait d'établir,  à  la  tête  du  canal  de  St.- Valéry  ,  un  barrage  éclusé  avec 
portes  d'èbe  et  de  flot.  Du  reste,  par  le  projet  approuvé,  on  passait  de 
l'amont  à  l'aval  d'Abbeville,  en  traversant  cette  place  par  le  centre  ,  et 
en  prolongeant  le  bief  de  Pont-de-Remy  jusqu'au  barrage  de  St.- Valéry, 
afin  de  procurer,  par  le  gonflement  des  eaux,  un  mouillage  de  5*,a5 
sur  toute  l'étendue  du  grand  canal ,  pour  la  remonte ,  en  tous  temps , 
des  bàtimens  de  mer  dans  le  port  de  St.- Valéry  et  jusqu'à  celui  d'Ab- 
bevUle. 

Pour  se  faire  une  idée  précise  des  discussions  auxquelles  a  donné  lieu 
le  barrage  de  St. -Valéry,  aussitôt  après  la  concession  de  ce  canal,  il  est 
nécessaire  de  savoir  que  ce  barrage ,  en  partie  construit  aujourd'hui ,  se 
compose  de  trois  passages,  dont  deux  de  6",5o  de  largeur,  et  un  de 
8",6o,  et  que  son  seuil,  fixé  à  zéro  de  l'échelle  établie  à  St.-  Valéry ,  se 
trouve  répondre  à  o^ou  au-dessous  du  niveau  moyen  de  la  mer  ou  à 
5"  au-dessus  de  la  basse  mer  moyenne  de  vive  eau. 

Ce  système,  suivant  lequel  a  été  conçu  ce  barrage,  parut  à  M.  Sar- 
toris,  qui  représente  la  compagnie  concessionnaii-e  du  canal  du  Duc  d'An- 
goulcme ,  ne  pas  remplir  toutes  les  conditions  nécessaires  pour  assurer 
à  son  embouchure  les  avantages  dont  elle  est  susceptible  :  usant  du  droit 
qu'il  s'est  réservé  par  son  acte  de  concession  d'intervenir  dans  la  discus- 
sion des  projets  des  ouvrages  du  canal ,  et  de  se  faire  aider  des  conseils 
des  ingénieurs  qui  lui  ont  été  accordés  par  l'administration ,  eu  vertu  du 
même  acte ,  M.  Sartoris  crut  devoir  adresser,  dès  le  G  novembre  18a  i , 
et  ensuite  le  la  août  i8aa,  à  M.  le  directeur  général  des  Ponts-et- 
Ghaussées,  diverses  observations  sur  les  défauts  dont  lui  semblait  en- 
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taché  le  barrage  de  Saint- Valéry ,  et  sur  la  nécessité  d'abandonner  ce 
barrage ,  pour  remonter  l'embouchure  du  caual  du  Duc  d'Angouléme 
au  lieu  dit  le  Grand-Port ,  en  construisant  sur  ce  point  et  sur  le  cours 
actuel  de  la  rivière  un  nouveau  barrage ,  accompagne  d'un  sas  écluse 
et  approprié  aux  chasses  et  à  la  décharge  des  eaux  de  la  Somme. 

Une  commission  spéciale,  nommée  le  28  février  i8aa  et  composée 
de  cinq  ingénieurs,  à  laquelle  on  renvoya  ces  observations ,  se  rendit  sui- 
tes lieux. 

Dans  son  rapport  du  ao  mai  i8a'J ,  après  avoir  rendu  compte  des 
motifs  qui  déterminèrent  en  1809  à  fixer  l'emplacement  du  barrage  con- 
struit depuis  à  La  Ferté ,  et  être  entrée  dans  le  détail  des  avantages  de 
cette  position  ,  cette  Commission  explique  les  circonstances  du  passage 
des  navires  par  les  pertuis  de  ce  barrage  ;  et  sur  la  proposition  faite  par 
les  ingénieurs  de  la  Somme,  d'exécuter  des  travaux  additionnels  et  de  ga- 
rantie pour  l'établissement  d'un  sas  écluse  au  barrage  et  pour  l'augmen- 
tation de  son  débouché  ,  elle  émet  l'opinion  que  le  même  barrage  peut , 
sans  ce  secours ,  satisfaire  aux  besoins  de  la  navigation  ;  que  son  débouché 
est  plus  que  suffisant  pour  opérer  l'évacuation  des  eaux  de  la  Somme 
dans  les  circonstances  les  plus  défavorables;  qu'il  est  possible  de  retenir 
près  de  ce  barrage  une  hauteur  d'eau  telle  qu'elle  procure  à  Abbeville 
l'avantage  de  devenir  un  port  maritime;  que  la  capacité  du  canal  d' Ab- 
beville à  St .-Valéry  permet  d'y  accumuler  toute  l'eau  que  fournit  la  ri- 
vière, même  dans  ses  crues,  sans  qu'il  soit  nécessaire  de  recourir  à  un 
déversoir  qui  aurait  pour  objet  de  rejeter  une  partie  des  eaux  dans  sou 
ancien  Ut.  Enfin,  d'après  ces  diverses  considérations  ,  elle  conclut  :  i°  à 
l'achèvement  et  à  la  consolidation  du  barrage,  suivant  le  système  de 
construction  qui  a  été  approuvé  ;  a"  au  creusement  du  canal  d' Abbeville 
à  La  Fcrté ,  à  4",65  au-dessous  du  repère  indiqué  entre  la  porte  du 
Hoquet  et  U  tète  du  canal ,  c'est-à-dire  à  i",4o  iiu-dessus  des  buses  du 
barrage  ;  3^  enfin ,  au  barrement  du  lit  de  la  rivière  au  village  de  Sur- 
Somme. 

L'opinion  de  la  Commission  spéciale  fut  partagée  par  le  conseil  des 
Tom.  r.  64 
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Ponts- cl-Cbauasées  ,  qui,  par  sa  délibération  «lu  24  mai  itfa5  ,  en  ap- 
prouva les  conclusions. 

De  nouvelles  observations  de  la  pari  de  Ingénieur  de  la  com- 
pagnie ne  se  firent  pas  attendre  long  -  temps.  Cet  ingénieur ,  dans 
un  mémoire  du  17  novembre  i8a3 ,  examine  d'abord  la  hauteur 
à  laquelle  les  eaux  peuvent  être  élevées  dans  Abbeville  sans  nuire  aux 
propriétés  riveraines  et  à  plusieurs  moulins.  Il  trouve  que  cette  hauteur, 
supposée  par  la  Commission  pouvoir  être  de  5™,  ne  doit  être  portée  qu'à 
a"  au-dessus  des  buses  du  barrage  écluse ,  admettant  toutefois  que  les 
eaux  pourraient  être  relevées  sans  inconvénient  en  a  ai  ont  d  Ahlieville. 
H  établit  ensuite  que  la  Somme  produisant  en  eau  ordinaire  40"  cubes 
par  seconde,  et  en  temps  de  crues  80",  le  débouché  des  vannes  des  portes 
d'èhe  du  barrage  ,|évalué  à  i(>"*  par  la  commission ,  et  réduit,  parla  con- 
traction delà  veine  lUùde,  à  10-,  ne  fournirait  pas  l'écoulement  suffisant; 
il  occasionerait  ainsi  dans  les  eaux  du  canal  une  intumescence  qui,  par 
son  élévation  au-dessus  des  plus  hautes  marées ,  pourrait  avoir  des  ré- 
sultats funestes  :  d'où  il  conclut  qu'on  ne  peut  songer  à  recevoir  toute 
la  Somme  dans  le  canal ,  et  qu'il  devient  indispensable  de  former  une 
dérivation  à  Sur-Somme,  en  établissant  à  ce  point  un  ouvrage  propre  à 
opérer  le  partage  des  eaux ,  moyen  auquel  ne  pourraitsuppléer  que  d'une 
manière  incomplète  le  contre-fossé  dans  lequel  on  propose  de  rejeter  une 
partie  des  eaux ,  et  qui ,  par  son  peu  d'ouverture,  ne  présenterait  infailli- 
blement qu'un  secours  insuffisant. 

Enfin,  le  même  ingénieur  appelle  l'attention  sur  l'insuffisance  des 
moyens  proposés  pour  établir  k  navigation  des  bâtimens  de  mer  dans 
le  canal  j  l'impossibilité  de  prévoir,  ào",3oprès,  1»  hauteur  à  laquelle 
la  marée  s'élèvera  ,  lui  paraît  un  obstacle  pour  régler  h?  niveau  des  eaux 
du  canal  avec  une  certaine  précision  :  de  plus,  le  maximum  de  l'élévation 
des  eaux  du  canal  du  côté  du  barrage  étant  fixé  à  4™,9o  au-dessus  des 
buses ,  et  d'un  autre  côté  le  fond  du  canal  étant  établi ,  à  une  certaine 
distance  du  barrage ,  à  i-,4o  au  -  dessus  des  mêmes  points,  il  sfensuk, 
selon  lui,  que  la  plus  grande  profondeur  d'eau  n'y  sera  que  de  3-,5o, 
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mouillage  ù  p«|ie  suffisait,  remarque-t-il,  pour  des  navires  de  con>- 
njamoahargés  do  i«5e  tuty 

€cs>ebtx)r  varions  n'*braal<)i«iit  point  la  commission.  Après  avoir  op- 
posé au*  enleuls  d«  Kagenieur  Je  la  compagnie  relatif  à  Iaj  vitesse  des 
eau»  dans  le- canal,  le»  expériences  de  Dufepat  qiii  devaient  pleinement 
rassurer  ioetéganl;  après  avoir  démontré  que,  dans  les  cas  les  plus 
défavorables ,  ces,  oaénocs  eau«  ,  accumulées  dans. le  canal  ,  ne  s'élever 
raient  jamais  au-dessus  du  niveau  des  plus  hautes  mers  ù  Abbeville,  et 
qu'une  af>prtM^ition  plus  exacte  du  débouché  réel  du  barrage ,  calculé 
d'après  de  nouvelles  bases  dégagétts  d'une  erreur  qui  s'était  glissée  dans 
les  prenuepea  diaauBsions^eouvauicirait  une  tous  les  désastres  qu'on  s'était 
plu  à  prévoir  u'étaient  (j  n'imaginai  PCI  j  eniia ,  après  avoir  répondu  aux 
observations  fuites  par  l'ingénieur  de  la.  compagnie  ,  au  sujet  deladifli- 
cultes  pi  nsuaaée  de  l'entrée  des  bàtimem  de.  mer  dans,  le  canal  „  par  ce 
qui  se  pratique  dauh  les  ports  de  marée  où  il  y  a  des  bassins  à  flot ,  et 
avoir  exposé  qu'il  suHit  do  savoir,  que  c'est  à  la  fin  de  l'ascension  des 
marées  que  let*sn>uvumemi  sont  les  plus  lents,  pour  se  convaincre  qu'un 
éclusier  intelligent  saurait  toujours  disposer  la  manœuwc  simultanée 
ou  partielbtk'toutes ,  les,  vannes,  e*4e  toute*  le*  portes  du  barrage  écluse, 
pour.  pcodAHie  toutes  les  combinaisons  quo  pourraient  Cure  naître  les 
dJkvejns  besoins  de  1*  uavipUon  mpritime  et  fluviale,  la  commission  fut 
d'avia,  et  ensuite  leconseil  deaPoqts-et-CUaussées  estima,  dans  sa  séance 
du  33  février  u&om  ,. qu'il  n'y  avait  rien  dans  le  mémoire  de  l'ingénieur 
de  la  oampagnie  qui  dût<  le  déterminer  à  changer  l'opinion  qu'il  avait 
émise  le  a*  mai  1 8a3. 

U* chose*  étant  restée*  par  cette  délibération  au  point  où  elles  étaient 
au  moment,  où  M,  Sartoris  a*ajt  fourni  ses. premières  observations,  ce 
chef  de  la.  compagtùe  concessionnaire  se  détermina  à  publier,  le  a  avril 
i£a4n  sou*  le  titre  de  Notice,  un  mémoire  sur  la  baie  de  Somme,  le 
barrage  écluse  de  Sl.-\alfiry,  et  les  moyens  d'établir  la  communication 
du,  canal  du  Umff  4'AngouJême  avec  la  mer. 

Dans  ce  mémoire  ,  où  l'on  retrouve  toutes  les  observations  et  toutes 
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les  idées  jusqu'ici  indiquées ,  mais  élaborées  et  peut-être  plus  étendues, 
et  où  l'on  aperçoit  les  premières  bases  du  projet  qu'il  propose  de  substituer 
à  celui  de  l'administration  ,  M.  Sartoris  s'attache  de  nouveau  à  établir: 

i'  Que ,  par  son  incapacité,  le  canal  d'Abbeville  à  St. -Valéry,  dans 
lequel  on  projetait  de  recevoir  toutes  les  eaux  de  la  Somme ,  ne  pour- 
rait suffire  à  leur  écoulement  lors  des  crues  de  cette  rivière,  sans  oc- 
casioner  une  vitesse  désastreuse  pur  les  ouvrages  du  canal  ; 

a*  Que  ,  par  la  position  de  son  seuil ,  le  barrage  étant  placé  à  o-,oa 
au-dessus  du  niveau  moyen  de  la  mer ,  les  navires  ne  pourraient  pas 
entrer  dans  le  canal  à  la  mer  montante ,  avec  un  tirant  d'eau  de  plus  de 
3",  d'où  il  suit  que  le  passage  du  barrage  serait  interdit  aux  bâtimens 
de  mer  portant  plus  de  i  oo  tonneaux  ; 

5"  Qu'en  supposant  que  le  niveau  des  eaux  du  canal  fût  à  peu  près 
constant ,  les  navires  ne  pourraient  entrer  dans  le  canal,  ou  en  sortir, 
qu'au  moment  où  la  mer,  soit  en  montant ,  soit  en  descendant ,  coïnci- 
derait avec  l'élévation  des  eaux  en  amont  du  barrage ,  circonstance  qui 
n'a  lieu  que  quatre  fois  en  vingt-quatre  heures,  et  seulement  pendant 
quelques  minutes  ; 

4*  Enfin  ,  que  la  nécessité  de  donner  ,  lors  de  la  mer  basse  ,  l'écou- 
lement aux  eaux  de  la  Somme,  et  en  même  temps  d'en  maintenir  le 
niveau  à  3m  au-dessus  du  plafond  du  canal ,  exigerait  un  tel  soin  et  de 
telles  précautions  dans  la  manoeuvre  des  portes  d'èbe  ,  qu'il  y  aurait  du 
danger  à  s'en  remettre  à  la  seule  prudence  d'un  édusier. 

Ces  inconvéniens  lui  paraissant  extrêmement  graves ,  M.  Sartoris  pro- 
posait un  nouveau  projet  qui  non -seulement ,  selon  lui ,  pouvait  y  re- 
médier, mais  devait  encore  faire  disparaître  plusieurs  autres  vices  dont 
le  projet  approuvé  ne  lui  .semblait  pas  exempt,  relativement  au  passage 
du  canal  dans  l'intérieur  d'Abbeville  que,  parce  projet ,  l'administration 
traversait  par  le  centre,  en  continuant  le  bief  navigable  de  Pont-Remy, 
et  même  en  le  prolongeant  au-delà  de  cette  place. 

M.  Sartoris,  traitant  d'abord  ce  premier  point ,  s'attache  à  (aire  voir 
quel  serait  l'effet  tle  cette  disposition. 
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L'écluse  de  Pont-Remy,  faisait -il  observer,  construite  à  9000"  en- 
viron au-dessus  du  pont  de  la  Portelette  ,  à  l'entrée  d'Abbeville ,  étant 
un  point  fixe  auquel  tous  les  projets  possibles  devaient  se  rattacher,  et 
les  eaux  navigables  à  l'aval  de  cette  écluse  devant  être  établies  à  un  point 
tel  que  leur  niveau  se  trouverait  être  fixé,  d'après  les  nivellemens ,  à 
5*,a3  (1)  au-dessus  du  plan  horizontal  passant  par  les  buses  du  barrage 
de  St.-Valery,  il  s'ensuit  que  si  l'on  admettait ,  comme  il  est  probable , 
que  la  pente  ,  entre  le  premier  point  et  le  pont  de  la  Portelette ,  dût 
rester  réglée  à  o-,6o,  le  niveau  des  eaux  à  ce  point  s'élèverait  alors  de 
/i",63  au-dessus  des  buses  du  barragede  St.-Valery,  c'est-à-dire  à  o",8o 
au-dessus  des  eaux  actuelles. 

Or,  poursuivait  M.  Sarloris,  cette  élévation  des  eaux  de  la  Somme 
au-dessus  de  sou  niveau  actuel  dans  la  traversée  d'Abbeville ,  aurait  le 
grave  inconvénient  de  priver  de  tous  les  moyens  qu'on  peut  employer 
aujourd'hui  pour  dessécher  les  terrains  situés  sur  la  rive  droite  de  cette 
rivière,  tant  en  amont  qu'en  aval  d'Abbeville;  de  paralyser,  en  les 
noyant ,  plusieurs  usines  précieuses,  et  d'inonder  un  grand  nombre  de 
caves.  Nul  doute  que  si  l'on  persistait  dans  ce  projet ,  on  ne  reconnût 
bientôt  la  nécessité  de  construire  dans  l'intérieur  de  cette  ville  une  écluse, 
dont  la  chute  ,  rachetant  la  forte  pente  existant  dans  sa  traversée,  pro- 
duirait en  amont  la  hauteur  d'eau  nécessaire  ,  en  conservant  à  l'aval  le 
mouillage  actuel.  A  la  vérité  l'établissement  de  cette  écluse  dans  un  lieu 
convenable  satisferait  aux  besoins  de  la  navigation ,  et 


(»)  Les  cotes  rapporté*»  ici  par  M.  Sartoris,  et  données  seulement  par  approxi- 
mation, différent  de  celles  accusées  par  les  derniers  nirellemens,  dont  je  dois  la  com- 
munication à  la  complaisance  de  M.  Bellu  ,  ingénieur  en  chef-directeur  du  canal, 
et  qu'on  a  suivies  dans  la  description  qu'on  trouvera  A  la  fin  de  cet  article.  S'il  m'a- 
vait été  permis  de  corriger  les  premières  dans  la  seule  rue  d'établir  plus  d'unifor- 
mité dans  ce  travail,  je  l'aurais  pu  faire  arec  d'au  Un  t  moins  d'inconréniens ,  que 
cette  correction  n'aurait  donné  que  plus  de  force  aux  raisonoemens  de  M.  Sartoris. 
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avec  cet  objet  principal  les  intérêts  de  L'industrie  et  ceux  de  L'agricul- 
ture ,  en  mettant  une  plus  grande  force  à  Indisposition  des  usines,  et  on 
procurant  un  nouveau  moyen  d'irrigation  aux  propriétaires  des  prairies 
riveraines  :  mais  l'exécution  complète  de  ce  projet ,  en  forçant  à  de 
nombreuses  acquisitions  et  à  des  indemnités  dispendieuses ,  entraînerait 
à  des  dépenses  qui  dépasseraient  les  limites  dans  lesquelles  lu  loi  d'em- 
prunt oblige  de  se  renfermer.  Cette  dernière  considération  faisait  donc 
penser  à  M.  Sortons  qu'on  devait  renoncer  à  ce  dernier  moyen ,  el 
qu'ainsi  que  l'administration  ,  par  la  même  raison,  avait  cru  devoir  dé- 
cider de  faire  passer  le  canal  en  dehors  de  la  ville  d'Amiens ,  elle  devait 
également  prendre  le  même  parti  pour  celle  d'Abbeville,  parti  dont  il 
égarait  que  son  projet  ferait  sentir  tous  les  avantages. 

La  Somme ,  comme  on  soit,  s'introduit  dans  Abberille  par  deux  bras, 
riuut  l'un  adroite ,  servant  à  une  navigation  très-imparfaite,  traverse  le 
rempart  de  la  place  au  pont  des  Prés,  et  l'autre  entre  dans  la  ville  sous 
le  pont  de  la  Portelette ,  à  l'aval  duquel ,  et  à  a  1 5"  de  distance,  se  trou- 
vent les  usitii's  appelées  les  Six-Mouiius. 

Par  le  projet  rie  M.  Sortons,  l'exhaussement  deo*",8o,  dont  il  a  été 
parlé  plus  haut ,  ne  serait  plus  poussé  en  amont  de  ces  deux  bras ,  savoir  : 
sur  le  premier,  que  jusqu'au  pont  des  Pré»,  afin  de  conserver  aux  prai- 
ries du  faubourg  St.-Gilles  tous  les  moyens  de  dessèchement  ;  et  sur  le 
second ,  au  grand  avantage  des  Six-Moulins  auxquels  on  procurerait  une 
plus  grande  hauteur  d'eau,  que  jusqu'au  pont  de  la  Portelette;  laissant 
ainsi  les  parties  inférieures  de  ces  deux  bras  à  leur  niveau  actuel  ,  et 
toujours  soumises,  comme  aujourd'hui,  à  t'influence  de  la  marée. 

A  peu  de  distance  en  amont  du  pont  de  la  Portelette,  et  entièrement 
séparé  du  courant  de  la  Somme,  dont  il  serait  indépendant  jusqu'au 
point  où  la  navigation  intérieure  serait  mise  en  contact  avec  la  naviga- 
tion maritime ,  serait  ouvert  à  gauche  Le  canal  qui  longerait  extérieure- 
ment le  rempart  de  la  place  jusque  près  du  magasin  à  poudre  voisiu 
de  la  porte  d'iiocquct.  Laissant  ce  magasin  sur  ta  droite,  et  après 
avoir  traversé  la  route  de  Dieppe ,  le  canal  entrerait ,  pour  s'y  maintenir 
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sur  800"  de  longueur,  dans  une  belle  partie  du  lit  de  ta  Somme ,  qui 
serait  détournée  et  reportée  à  cet  effet  sur  la  droite,  et  dont  il  serait 
isolé  par  des  digues  qui ,  en  soutenant  ses  eaux  ati-deasus  de  celles  de 
la  rivière  et  en  le  défendant  contre  les  grandes  marées,  serviraient  en- 
core à  mettre  en  communication  l'espèce  d  île  comprise  entre  ces  deux 
lignes  de  navigation,  avec  la  ville  d'une  part,  et  avec  le  village  de  Sur- 
Somme  de  l'autre. 

Cette  partie  de  canal  serait  établie  sans  pente,  sauf  quelques  exceptions 
qui  seront  mentionnées  ci-après,  et  la  ligue  d'eau  s'élèverait  de  4*,63 
au  -dessus  des  buses  du  barrage  de  St. -Valéry . 

On  a  dit  plus  haut  que  les  moyens  de  dessèchement  des  prairies  du 
faubourg  St.-Gilles  seraient  conservés  par  le  maintien  du  niveau  actuel 
île  la  partie  inférieure  du  bras  droit  de  la  Somme  dans  la  traversée 
d'Abbeville,  à  partir  du  pont  des  Prés  :  cet  avantage  serait  assuré  par 
l'ouverture  d'un  contre-fossé  latéral  à  la  Somme  qui  serait  ouvert  sur  la 
rive  droite  en  amont  d'Abbeville,  se  prolongerait  par  un  petit  aqué- 
duc  sous  le  rempart ,  et  déboucherait  par  un  clapet  dans  la  rivière 
à  l'aval  du  pont'  des  Prés.  Quaiit  au  moyen  d'écoulement  des  eaux  nui- 
sibles aux  terrains  de  la  rive  gauche,  M.  Sartovis  estimait  (juc  les  filtra- 
tions ,  qui  pourraient  se  faire  à  droite  du  canal  latéral  proposé ,  se  ren- 
draient naturellement  dans  la  rivière ,  et  que  les  filtrations  et  antres 
eaux  nuisibles  sur  la  rive  gauche  du  même  canal  seraient  facilement 
conduites  dans  le  fossé  existant  qui  débouche ,  par  un  ouvrage  spécial , 
près  du  barrage  écluse  de  St- Valéry ,  au  moyen  de  la  suppression 
d'ailleurs  inévitable ,  dans  toutes  les  hypothèses  possibles ,  du  moulin  de 
Rouvroy ,  établi  sur  une  dérivation  de  la  Somme,  connue  sous  le  nom 
de  rivière  de  Doigt. 

Les  dispositions  à  prendre  pour  la  partie  du  canal  comprise  entre 
Pont-Remy  et  le  dessous  d'Abbeville  ainsi  réglées ,  M.  Sartoris  exami- 
nait ensuite  celles  qui  concernent  la  portion  du  même  canal  qui  s'étend 
depuis  Abbeville  jusqu'à  la  mer. 

Admettant  que  le  canal  ébauché  depuis  Surhomme  jusqu'au  barrage 
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écluse  de  St. -Valéry  devait  être  achevé ,  M.  Sartoris  pensait  néanmoins 
qu'on  devait  le  réduire  aux  dimensions  nécessaires  pour  le  seul  service 
de  la  navigation  qui ,  selon  lui ,  pourrait  accéder  à  ce  point. 

Ln  ligne  d'eau  étant  maintenue  à  4",63  au-dessus  des  buses  de  Sainl- 
Valery ,  et  celte  hauteur  déterminée,  dans  l'intérêt  du  mouillage,  à  l'aval 
de  l'écluse  de  l'ont-Remy  ,  procurant  sans  beaucoup  de  dépense  une 
plus  grande  profondeur  dans  le  canal ,  il  eut  été  suffisant ,  suivant 
M.  Sartoris,  de  creuser  le  canal  à  i",4o  au-dessus  des  buses  du  barrage 
de  St  .-Valéry  ,  donnant  un  tirant  d'eau  constant  de  5a,23  ,  sauf,  si  le 
besoin  s'en  faisait  sentir  plus  tard ,  à  augmenter  celte  profondeur,  et  à 
creuser  provisoirement  une  gare  plus  profonde  pour  les  plus  lorts  navires 
qui  fréquenteraient  la  baie ,  près  de  la  nouvelle  embouchure  qu'il 
croyait  inévitable  de  donner  au  canal  par  les  motifs  ci-dessus  énoncés, 
et  de  laquelle  embouchure  il  était  amené  à  parler. 

Laissant  à  déterminer  c  ttr  nouvelle  cmlfouchitre  d après  l'obser- 
vation fie  la  direction  que  la  nature  a  donnée  au  chenal  de  naviga- 
tion maritimp  dans  la  baie  de  Somme,  M.  Sartoris  trouvait  que  les 
ouvrages  qui  devaient  être  établis  au-dessus  pour  lier  en  Ire  elles  lu 
navigation  intérieure  et  la  navigation  maritime,  pouvaient  être  arrêtés 
dès  à  présent  d'après  la  situation  actuelle  de  cette  baie. 

Depuis  la  côte  extérieure  jusqu'à  environ  6000"  en  amont  de  Crotoy , 
ou  1000-  en  aval  de  l'église  de  Noailles,  la  navigation  ,  selon  lui ,  n'exi- 
geait rigoureusement  aucune  amélioration ,  puisque  le  fond  du  chenal, 
qui  était  de  am,5o  à  3-  plus  bas  que  les  buses  de  St.-Valery ,  s'élevant 
à  mesure  qu'il  s'avance  vers  Noyelles ,  ne  dépassait  pas  à  ce  point  le 
niveau  de  ces  buses. 

De  plus,  faisait-il  remarquer,  le  chenal  navigable,  qui  suit  le  courant 
de  la  rivière  et  des  marées  depuis  cet  endroit  jusqu'à  5ooo"  plus 
haut ,  700"  à 'l'aval  des  dernières  maisons  du  village  de  Grand -Port, 
était  de  beaucoup  meilleur  que  celui  qui  existe  maintenant  entre 
le  Crotoy  et  I*  Fcrté ,  et  surtout  plus  facile  à  perfectionner  que  celui 
de  la  communication  entre  la  mer  et  le  barrage  de] Saint- Valéry .  au 
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moyen  de  simples  draguagcs  que  secondaient  le  courant  des  marées. 

Cet  état  de  choses  avait  fait  penser  un  instant  à  M.  Sartoris  qu'il  suf- 
fisait de  maintenir  la  navigation  maritime  dans  la  haie  de  Somme  jus- 
que près  du  village  de  Grand-Port ,  et  d'établir  en  cet  endroit  la  com- 
munication avec  la  navigation  intérieure  par  un  barrage  qui  soutien- 
drait les  eaux  de  la  Somme  dans  leur  lit  naturel  à  une  hauteur  conve- 
nable ;  mais  un  examen  plus  approfondi  des  localité-,  ne  tarda  pas  à  lu: 
foire  croire  qu'il  serait  préférable  d'achever  le  canal  ébauché  sur  la  rive 
gauche,  et  d'établir  la  communication  avec  la  baie  par  un  embranche- 
ment qui ,  prenant  sa  naissance  dans  le  canal  à  quelque  distance  à  l'aval 
du  village  de  Petit-Port ,  déboucherait  dans  la  baie  entre  le  Grand-Port 
et  Noyelles ,  en  nu  point  où  la  baie  déjà  étroite  serait  susceptible  d'être 
rétrécie  encore. 

Cet  embranchement  eût  formé  avec  la  direction  du  canal  vei-s  Saint- 
Valery  un  angle  de  /,5* ,  et  eût  été  terminé  par  un  grand  sas  approprié 
au  passage  des  plus  grands  navires  qui  eussent  fréquenté  cette  baie  :  il 
eût  été  en  outre  suivi  de  deux  jetées  parallèles  entre  elles  et  à  l'axe  de 
l'embranchement.  Ces  jetées,  prolongées  dans  celte  direction  jusque 
près  du  pied  des  falaises ,  s'il  eût  été  convenable ,  en  resserrant  le  cou- 
rant de  la  rivière  et  celui  alternatif  du  ilux  et  du  reflux,  leur  eussent 
imprimé  une  vitesse  qui  eût  servi  à  entretenir  entre  elles  un  chenal 
d'une  profondeur  constante. 

Du  reste ,  malgré  les  défauts  du  port  de  Saint-Valcrv ,  les  navires 
auxquels ,  dans  l'état  actuel ,  le  port  de  La  Ferté  est  accessible  eussent 
continué  d'y  arriver.  Ces  bàtimens  pouvaient  transborder  facilement 
par  des  moyens  peu  dispendieux ,  tels  que  les  chemins  de  fer,  leurs 
marchandises  dans  les  bateaux  de  l'intérieur,  qui  fussent  venus  sur  le 
canal  jusqu'à  l'amont  du  barrage  de  Saint-A  alery  ,  dont  les  portes  eus- 
sent été  remplacées  par  des  vannages  à  poteau  qui  n'eussent  plus  servi 
qu'à  donner  l'écoulement  aux  eaux  qu'il  eût  été  possible  de  distraire  au 
canal  de  la  navigation  générale  pour  entretenir  le  port  de  La  Fer.lé. 

Quant  à  Abbeville ,  M.  Sartoris  pensait  que  cette  place  ayant  joui , 
Tom.  i.  55 
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de  temps  immémorial ,  de  la  navigation  dans  l  enceinte  de  ses  murs  ,  on 
ne  pouvait  lui  refuser ,  sinon  le  passage  obligé  dans  son  intérieur  des 
marchandises  qui  ne  seraient  pas  destinées  pour  elle,  du  moins  un  port 
intérieur  qui ,  établi  avec  économie  el  convenance  entre  le  pont  de  la 
Portelelte  et  les  Six-Moulins ,  et  approfoudi  jusqu'à  iu,4o  au-dessus  du 
pkm  des  buses  de  St.-Valery ,  fût  en  libre  communication-  avec  la  ligne 
générale  du  canal  du  Duc  d'Angouléme,  et  eût  conservé  par  là  celle 
qWil  avait  eue  de  tout  temps  avec  la  mer;  laquelle  pourrait  être  très- 
utile  toutes  les  fois  que  les  ouvrages  du  canal  latéral  auraient  eu  1 


la  dépense  de  tous  les  ouvrages  auxquels  l'exécution  de  ce  projet 
eût  donné  heu ,  était  estimée  devoir  s'élever  à  la  somme  de  a  mil- 
lions. 

Ce  mémoire,  du  20  avril  1 8 a 4 ,  était  à  peine  publié  que  M.  Sartoris 
crut  devoir  le  foire  suivre  d'un  second ,  sous  la  date  du  ier  juin  1 824  , 
et  sous  le  titre  de  Réponse  au  second  rapport  de  la  commission  spé- 
ciale sur  le  barrage  écluse  de  St.-falery.  Dans  ce  mémoire,  repre- 
nant en  détail  toutes  les  questions  traitées  dans  ce  second  rapport  de  ht 
,  et  que  nous  ne  pourrions  reproduire  ici  sans  de  continuelles 
M.  Sartoris  unissait  par  manifester  le  vœu  que  M.  le  directeur- 

voutût  bien  ordonner  la  rédaction  d'un  projet  conforme  aux  vues  de  la 
compagnie ,  et  dans  lequel ,  embrassant  toute  la  navigation  depuis  Pont- 
Reray  jusqu'à  In  mer,  on  comparerait  le  système  défendu  par  la  corn- 
mission  et  celui  que  proposait  la  compagnie ,  sous  le  double  rapport  des 
dépenses  et  des  avantages  qui  leur  étaient  propres. 

Cette  proposition ,  dans  un  moment  où-  les  esprits  ne  connaissent  plut 
d'autre  empire  que  celui  des  lumières  et  de  la  vérité,  1 
qu'être  accueillie  favorablement  par  Le  chef  d'une  administration  qui  1 
doit  prendre  pour  base  de  s»  déterminations  que  les  faits  6 
M.  dkectenr-général  des  rW^-Cha  lissées  fit  plus ,  et  décida 
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étaient  u  sa  <fc  positron ,  les  projets  des  ouvrages  qu'il  proposait  Je  «tib- 
stitncr  à  ceux  déjù  admis  par  ladjuiinstralion. 

Ge projet,  qui  «e  satisfaisait  qu'imparfaitement  les  habitons  d'Abbé- 
ville,  neçeavaitqne  jeter  l'alarme  parmi  ceux  de  St-Valery  ;  il  îepor- 
tait  au-dehors  la  ligne  de  In  navigation  générale,  sur  le  passage  obligé  de 
laquelle  Ahfbeville, quoique  injustement,  croyait  avoir  des  droits  acquis, 
et  il  Jéshéritaw  «t.-Valerj  de  tous  les  avantages  qu'il  «  était  promis  du 
perieetioAnefHent  de  la  navigation  de  la  Somme  et  des  ouvrwgcs  qni 
avaient  été  exécutés  pom  l'aménoration-dc  son  port,  en  réduisant  ses 
h ;i bilans  au  seul  commerce  qui  résulterait  pour  eux  de  l'ueces  assez 
difficile,  dans 4e  port  de  La  iFerté,  de  quelques  navires,  qui  eussent  été 
assujettis  à  «m  transbordement  trè*-unéi«eux  dans  les  bateaux  de  fin-' 
térieur. 

Aussi  ces  deux  villes,  et  iH-incipaloroeni  la  première ,  élevèrent-elles 
de  nombreuses  réclamations ,  qui  don  lièrent  lieu  à  l'impression  de  lieux 
mémoires,  l'un  stras  la  date  du  3e  aviil  i8a5,  et  l'autre  sous  celle  du 
«5  juin  sum Mit. 

Soit  que  M  Sartoriseût  «Hé  retenu  dans  le  dessein  qu'il  ovait  de  pré- 
senter ce  projet,  par  la  crainte  d'éprouvé*  des  oppositions  à  son  exécution 
de  la  part  de  ces  deux  «villes ,  soit  qu'il  en  fût  détourné  par  l'appréhen- 
sion de  dépenses  beaucoup  plus  fortes  que  celles  sm*  lesquelles  il  avait 
calculé,  ou  peut-être  même  par  l'incertitude,  d'un  succès  qu'un  examen 
plus  approfondi  des  localités  et  des  phénomènes  qui  se  manifestent  dans  la 
baie  de  Somme  rendaU  très-  problématique ,  toujours  est -il  vrai  qu'il 
ne  remit  à  radministration  aucun  projet  qui  put  devenir  la  matière  d'une 
nouvelle  discussion ,  et  que  par  ce  silence  il  parut  acquiescer  aux  prin- 
cipes qai  avaient  engagé  jusqu'alors  radministration  à  persister  dans  la 
conservation  -de  l'embouchure  actuelle  du  canal. 

La  question  relative  à  ta  consolidation  du  barrage ,  et  celle  do  passage 
dam  In  place  d'AfcbevMIe  subsistant  toujours,  les  ingénieurs  du  Gou- 
vernement présentèrent  un  projet  dans  lequel  ces  deux  questions  étaient 
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Par  ce  projet,  sur  lequel  M.  Roussigné,  inspecteur  div 
remit ,  sous  la  date  du  8  février  1826 ,  un  rapport  qui  peut  être  consi- 
déré comme  un  modèle  de  clarté  et  de  précision ,  et  duquel  nous  extiai- 
rous  presque  textuellement  la  description  qui  va  suivie,  on  présentait 
cinq  combinaisons  pour  franchir  la  placcd'Abbeville. 

Suivant  le  premier  projet ,  un  seul  bief  était  établi  depuis  Pont- 
Remy  jnsqu'à  St.- Valéry ,  avec  la  pente  et  les  dimensions  nécessaires 
pour  amener  à  ce  dernier  point  toutes  les  eaux  de  la  Somme,  quand 
elles  ne  dépasseraient  pas  |0"  cubes  par  seconde. 

On  ouvrait  a  Abbeville  deux  passages  à  la  navigation ,  l'un  par  le  bras 
principal  de  la  Somme,  dans  lequel  on  supprimait  les  Six-Moulins,  et 
où  Ton  disposait  les  ponts  de  Talence  et  de  la  Portelette  pour  la  circula- 
tion des  bateaux  ;  l'autre  à  l'intérieur  par  un  canal  de  1  x"  de  largeur 
au  fond,  et  de  1  *",<>5  de  profondeur  d'eau,  lequel  creusé  au  pied  des 
glacis  du  Front-St.-Paul  et  rejoignant  la  Somme  près  du  pont  Bouché  , 
devait  servir  pour  la  navigation  des  bateaux  de  rivière. 

Un  barrage  mobile,  établi  à  Sur-Somme,  servait  à  régler  le  niveau 
des  eaux ,  et  à  rendre  dans  l'ancien  lit  la  portion  des  eaux  qui  ne  pour- 
rait être  admise  dans  le  canal  de  St .-Valéry.  Ce  barrage,  combiné  avec 
celui  de  l'embouchure  du  canal ,  relevait  le  point  d'eau ,  à  la  Portelette, 
à  o-,73  au-dessus  de  l'étiage  de  ce  point  :  des  dignes  et  des  contre-fossés 
latéraux  devaient  être  disposés-en  amont  d' Abbeville  pour  empêcher 
l'inondation  de  la  vallée ,  et  en  faciliter  le  dessèchement. 

Dans  Abbeville,  le  bras  marchand  devait  être  fermé  à  peu  de  dis- 
tance au-dessus  du  pont  des  Prés,  par  une  éclusette  en  aval  de  laquelle 
aurait  débouché  le  contre-fossé  droit  :  on  fermait  également  par  une 
vanne  l'embranchement  qui  passe  derrière  l'Hôtel -Dieu  ;  enfin  on  in- 
terceptait la  dernière  communication  du  canal  marchand  avec  le  bras 
principal  de  la  Somme,  au  moyen  d'un  batardeau  construit  au  Pont- 
Neuf.  De  sorte  que  ce  bras  de  rivière,  n'éprouvaut  pas  l'exhaussement 
produit  dans  le  bras  principal ,  devait  servir  a  l'écoulement  des  eaux  de 
la  rive  droite  de  la  vallée  et  de  celles  du  Moulin-du-Roi  :  il  devait  être 
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prolongé  par  un  aqueduc  souterrain  de  2m,5o  de  largeur,  établi  sous  la 
rue  de  la  Pointe ,  et  ensuite  par  une  cunette  à  ciel  ouvert  passant  dans 
les  jardins  compris  entre  le  Pont  et  la  Chausséc-Marcadé  ;  il  devait  re- 
cevoir dans  cet  intervalle  les  eaux  des  rivières  de  Source  et  de  INouvion, 
et  passer  au-dessous  du  moulin  de  Richbourg.  De  là ,  il  traversait  le 
rempart  sous  une  voûte  de  5m  de  largeur,  et  se  rendait ,  par  le  marais 
de  Mauchecourt,  au-dessous  du  barrage  de  Sur-Somme,  où  il  aurait  été 
construit  une  écluse  à  clapets  pour  empêcher  la  marée  de  remonter  par 
cette  voie  dans  la  ville. 

Le  barrage  de  Sur-Somme  était  également  disposé  de  manière  à 
mettre  toute  ln  ligne  de  navigation  à  l'abri  des  marées,  qui  par  consé- 
quent 11e  se  seraient  plus  fait  sentir  ù  Abbeville. 

Le  quartier  de  la  ville  compris  entre  les  deux  lignes  navigables  deve- 
nant une  île ,  devait  être  desséché  au  moyen  d'un  aqueduc  passant  sous 
le  rempart ,  le  glacis  et.  le  canal  extérieur.  Les  eaux  qui  eussent  pris  cette 
voie  se  seraient  rendues  dans  la  rivière  du  Doigt,  dont  on  fermait  l'en- 
trée dans  la  Somme ,  et  de  là  dans  le  contre-fossé  du  grand  canal  de 
St.- Valéry.  La  même  rivière  aurait  reçu  aussi  les  eaux  provenant  du 
contre-fossé  gauche  de  la  Somme,  au-dessus  d' Abbeville. 

On  proposait  de  maintenir  3",a5  de  profondeur  d'eau  dans  le  canal 
entre  Abbeville  et  St- Valéry  j  et  un  deuxième  barrage  aurait  été  établi 
en  ce  dernier  point ,  à  aôo™  en  amont  de  celui  qui  est  en  construction, 
afin  de  faciliter  la  communication  du  canal  avec  le  port. 

En  cas  de  crue ,  le  déversoir  de  la  Somme,  ainsi  que  tous  les  pertuU 
du  barrage  de  St.-Valery ,  devaient  être  entièrement  ouverts. 

Par  le  deuxième  projet,  la  navigation  devait  passer,  en  dehors  <T Ab- 
beville, dans  un  canal  de  dérivation  creusé  avec  les  mêmes  dimensions 
et  profondeur  que  celles  du  canal  de  St.-Valery ,  pour  recevoir  la 
Somme  lorsque  sou  volume  n'excéderait  pas  4o-  cubes  par  seconde.  On 
aurait  ouvert  un  redressement  pour  écouler  les  eaux  de  la  vallée  de  St.- 
Riquier,  et  une  portion  de  celles  de  la  Somme.  La  partie  du  lit  de  cette 
rivière  isolée  par  des  batardeaux  du  redressement,  aurait  fait  suite  à 
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la  dérivution  supérieure,  et  eût  débouche  dans  le  grand  canal  deSamt- 
Valery.  On  eût  communiqué  du  canal  arec  le  port  acUiul  d'Abbeville 
an  moyen  tPun  grand  sas;  on  en t  écluse  les  Six-Moubns  et  le  pont  des 
Prés  ,  de  manière  à  empêcher  d'un  côté  les  marées  de  se  fiiire  sentir  au- 
dessns  d'Abbeville  >  et  de  l'autre  a  soutenir  le  point  d'eau  à  4a  Portabrtle 
à  o",6  >  au-dessus  de  l'étinge  rn  ce  point.  11  n'y  aurait  phi6  eu  de  "dé- 
versoir à  Sur-Somme,  puisque  les  baiTages  dn  pont  des  Prés  et  des  Six- 
Moulins  devaient  en  tenir  lieu.  Les  marées  devaient  continuer  â  monter 
dans  Abbevillc  par  le  redressement ,  ou  nouveau  lit  de  lu  rivière. 

Du  reele,  les  profils  en  long  et  en  travers  du  grand  canal  de  Sakit- 
Vakry ,  et  le  point  d'eau  à  Sur-Somme ,  devaient  être  les  mêmes  que 
dans  le  premier  projet,  ainsi  que  les  ouvrages  eu  amont  d'Abbeville, 
pour«ndigoer  la  rivière  et  égoutter  la  vallée. 

Le  troisième  projet  ne  différait  du  second  que  par  un  changement 
dans  le  tracé  près  d'Abbeville.  Ainsi ,  la  dérivation  de  la  Somme ,  -an 
heu  dVtenc  tout  entière  extérieure ,  prenait  son  origine  entre  le  ipont  de 
la  Porlelerte  et  les  Six-moulins,  et  venait  retomber  dans  le  tracé  du 
second  projet.  On  simprimuit  le  grand  sns ,  et  on  descendait  le'  barrage 
projeté  aux  Six-Moulias  jusqu'au  pont  de  Talcnce,  ou  même  jusque 
fies  de  l'embouchure  du  canal  marchand. 

Le  quatrième  projet,  qui  avait  fait  l'objet  de  conférences  tenues  en 
1817  entre  les  ingénieurs  civils  et  militaires,  consistait  à  mettre  le  canal 
de  St.-Valery  en  communication  avec  la  Somme  ait  lieu  où  devait  être 
établi ,  par  le  premier  projet ,  le  barrage  mobile  à  Sur-Somme,  et  à  sou- 
tenir le  point  d'eau  au  barrage  de  Saint- Valéry ,  de  manière  à  effacer  la 
chute  des  Six-Moulins  sans  produire  de  remou  en  amont ,  de  façon  que 
le  point  d'eau,  conservé  tel  qu'il  est  à  la  Portelette,  aurait  été  relevé 
de  o",55  au  Pont->cuf ,  el  de  o",48  euviron  à  l'entrée  du  canal.  ï  n  dé- 
versoir devait  cire  établi  à  Sur-Somme ,  comme  dans  le  premier  projet . 

La  navigation  aurait  été  établie  dans  le  bras  principal  de  la  Somme  à 
AJiberille,  en  relevant  les  ponts  de  Talence  et  de  la  Portelette  pour  le 
passage  des  bateaux. 
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Les  conséquences  de  ces  dispositions,  faisait  remarquer  M.  l'inspec- 
teur Roussigné ,  eussent  clé  rétablissement  d'une  écuise  au-dessous  de 
Pont-Rémy,  vers  Epagnc  ou  Eaucourl;  le  creusement  du  lit  de  la 
Somme  à  Abbeville ,  et  l'élargissement  du  poi  l  ;  la  détérioration  des 
moulins  du  Roi  et  de  Richbourg ,  et  un  état  permanent  d'humidité  pour 
la  ville,  qui  fût  restée  toujours  exposée  aux  crues  de  la  Somme;  enfin 
le  creusement  du  grand  canal  de  St.-Valery ,  au  niveau  des  buses  du 
barrage  écluse. 

Le  cinquième  projet  avait  éié  conçu  pour  le  cas  où  un  motif  quel- 
conque s'opposerait  à  l'exécution  du  canal  extérieur  destiné,  dans  le  pre- 
mier projet,  à  remplacer,  pour  l'écoulement  de  l'eau ,  la  rivière  du  DoiçL 
et  le  bras  marchand.  Celte  nouvelle  combinaison ,  en  admettant  toute- 
fois la  condition  d'élever  le  point  d'eau  à  la  même  hauteur  que  dans 
les  trois  premiers  projets  ,  ne  différait  de  celle  qu'on  supposait  dans  le 
premier  projet  qu'en  ce  que  les  bras  de  la  Somme  supprimés  eussent  été 
suppléés  par  un  élargissement  suffisant  du  Ut  principal  de  la  rivière  dans 
Abbcvillc,  au  lieu  d'être  remplacés  par  un  nouveau  canal  extérieur.  Du 
reste  le  niveau  des  eaux ,  le  déversoir  de  Sur-Somme ,  la  cunelte  d'é- 
Houttement  de  la  rive  droite,  et  tous  les  autres  ouvrages,  devaient  être 
disposés  comme  dans  le  premier  projet  ;  mais  la  ville  eût  dû  alors  se 
charger  de  l'acquisition  des  maisons  qui  bordent  le  bras  principal ,  le 
long  de  la  chaussée  d'Hocquét. 

\a  dépense  pour  chacun  des  trois  premiers  projets  était  à  peu  près  la 
même,  et  était  évaluée  à  1 ,35o,ooo  fr.  Cette  estimation  était  augmentée 
de  660,000  fr.  par  l'exécution  du  quatrième  projet,  et  de  a  «0,000  fr. 
par  celle  du  cinquième. 

Tous  ces  projets  avaient  été  longuement  discutés  dans  les  conférences 
tenues  entre  les  ingénieurs  civils  et  militaires  le  i4  août  et  le  ia  octo- 
bre i8a5.  Les  ingénieurs  civils  et  militaires  paraissaient  admettre  le  pre- 
mier projet ,  cependant  les  ingénieurs  militaires  donnaient  la  préférence 
«1  troisième. 

Le  conseil  imuncipal  d'AbbevUle ,  par  une  délibération  du  16  décera- 
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bre  iSi5,  rejetait  les  premier,  deuxième,  troisième  et  cinquième 
projets,  et  demandait  l'adoption  du  quatrième  avec  plusieurs  modi- 
fications qui  parurent  inadmissibles,  et  qui  eussent  exigé  une  augmen- 
tation de  dépense  de  2,5oo,ooo  fr. ,  non  compris  aoo,ooo  fr.  pour 
frais  d'établissement  de  <|uais  et  d'acquisition  de  terrains  que  la  ville 
consentait  à  prendre  à  sa  charge. 

La  chambre  de  eommeice  d'Amiens,  par  une  délibération  du  1 8  jan- 
vier iSii),  se  réunit  ù  l'ingénieur  en  chef  pour  demander  l'exécution 
du  premier  projet. 

Par  le  même  projet ,  où  ces  cinq  combinaisons  étaient  présentées,  et 
après  avoir  proposé  les  ouvrages  qui  étaient  jugés  nécessaires  pour  con- 
solider et  terminer  le  barrage  éclusé  de  St. -Valéry  ,  dont  M.  le  direc- 
teur général  des  Ponls-et-Chaussées  avait  arrêté  le  maintien,  par  décision 
du  9  août  i8i.J  ,  MM.  les  ingénieurs  projetaient  la  construction  d'un 
deuxième  barrage  qui  devait  être  établi  à  aSo"  en  amont  du  premier. 
Ce  second  barrage  ,  qui  avait  l'avantage  de  dissiper  les  craintes  que  la 
nature  du  sol  avait  fait  concevoir  sur  la  stabilité  du  premier  ,  en  par- 
tageant avec  lui  la  charge  d'eau  qu'il  devait  seul  soutenir,  avait  surtout 
pour  objet  de  former  un  grand  sas ,  au  moyen  duquel  la  communica- 
tion serait  assurée  pour  les  bateaux,  en  tout  temps  et  toui  les  jours,  entre 
le  port  et  le  canal.  Cette  construction,  dont  l'utilité  était  reconuue,  était 
estimée  devoir  coûter  iao,ooofr.  Il  devait  être  composé  de  deux  pas- 
sages,l'un  de  (>"',  el  l'autre  de  7"  de  largeur,  séparés  par  une  pile  de 
■*n,5o  d'épaisseur.  Le  premier  se  fermant  par  f\  vannes,  et  l'autre  par 
des  doubles  |>oi  tes  d'èbe  et  de  flot.  Le  bassin  formant  sas  entre  les  deux 
barrages  avait  »<>'"  <k  largeur  au  plafond. 

Par  ses  conclusions,  M.  Roussigné  adoptait,  à  quelques  légères  mo- 
difications près  ,  le  premier  projet ,  et  l'établissemeut  du  deuxième  bar- 
rage formant  sas  avec  le  barrage  de  St.-Yulery,  comme  un  supplément 
nécessaire  à  ce  dernier.  Relativement  au  passage  d'Abbeville,  ce  premier 
projet  lui  paraissait  ofl'rir  des  avantages  incontestables  :  i°  celui  d'ame- 
ner à  St.-Valery  la  totalité  des  eaux  de  la  Somme,  quand  elles  n'excé- 
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dei-aient  pas  40"  cubes  par  seconde  ;  a*  celui  d'empêcher  les  marées 
d'inonder  plusieurs  fois  par  an  les  bas  quartiers  d'Abbeville  ;  b*  celui  de 
procurer,  sans  aucune  dépense ,  un  très-bon  port  à  cette  ville;  4*  enfin, 
dans  l'intérêt  général  du  commerce ,  celui  d'établir  un  canal  extérieur 
dont  la  destination  n'était  pas  uniquement  de  servir  à  l'écoulement 
d'une  partie  des  eaux  de  la  Somme ,  et  de  remplacer,  sous  ce  rapport, 
le  canal  marchand  et  la  rivière  du  Doigt  qui  devaient  être  supprimés , 
pour  ne  plus  recevoir  que  les  eaux  d'égouttement  de  la  vallée,  mais  en- 
core d'affranchir  ceux  des  bateaux  qui  n'auraient  pas  affaire  à  Abbe ville, 
des  retards  qu'ils  éprouveraient  en  traversant  une  ville  fortifiée  et  sou- 
mise à  l'influence  de  l'autorité  militaire. 

Ce  fut  principalement  par  cette  dernière  considération  que,  bien 
que  la  Commission  des  canaux  se  trouvât  partagée  sur  ce  dernier  point , 
le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées ,  dans  sa  séance  du  a8  mars  1 8  36 ,  se 
prononça,  à  la  majorité  de  neuf  contre  trois,  en  faveur  du  premier 
projet. 

Cependant  ce  projet,  comme  tous  ceux  qui  ont  pour  objet  l'exécution 
d'ouvrages  qui  se  trouvent  compris  dans  la  zone  militaire ,  ayant  été  ren- 
voyé à  l'examen  de  la  commission  mixte  des  travaux  publics,  réorganisée 
par  ordonnance  du  18  septembre  1816,  les  ministres  de  l'intérieur  et  de 
la  guerre ,  sur  l'avis  de  celte  commission  ,  en  date  du  1  o  mai  1 8:16  , 
arrêtèrent ,  par  une  décision  du  3  juin  suivant ,  et  à  la  grande  satisfac- 
tion des  ha  bit  ans  d'Abbeville ,  qu'il  serait  ouvert  deux  passages  à  la 
navigation  dans  la  traversée  de  cette  place ,  l'un  pour  le  transit ,  rem- 
plaçant le  canal  extérieur  proposé  par  le  premier  projet,  l'autre  pour 
le  stationnement  des  bateaux  et  le  commerce  particulier  de  la  ville;  que 
le  premier  serait  un  canal  de  dérivation  tracé  en  arrière  du  front  de 
St.-Paul  sur  1  a"  de  largeur  au  fond  ,  et  1  ",65  de  profondeur  d'eau  ,  et 
que  le  second  s'établirait  dans  le  bras  principl  de  la  Somme  ;  que  ce 
bras  serait  dragué  et  curé,  qu'on  y  supprimerait  les  Six-Moulins,  et  que 
les  ponts  de  Talenoe  et  de  la  Portelette  seraient  disposés  pour  la  circu- 
lation des  bateaux.  De  plus  ,  la  même  décision  portait  que  le  point  d'eau 
Ton.  1.  56 
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serait  relevé  de  o^ô  au  pont  de  la  Porteiette,  et  que  pour  éviter  IHnon- 
dation  de  la  ville  et  fie  4a  vallée  supérieure ,  il  serait  établi  latéralement 
à  la  Somme  des  contre-fossés ,  des  aqueducs  ,  des  écluses  de  garde ,  et 
autres  uuvrages  nécessaires  pour  l'écoulement  des  eaux. 

Un  projet  fut  rédigé  d'après  ces  bases ,  et  approuvé  par  le  conseil  des 
Ponts-et-Cbaussces. 

On  pouvait  croire  que  ce  projet,  dans  lequel  on  reportait,  ainsi  que 
le  demandait  Abbeville,  le  canal  de  transit  de  l'extérieur  dans  l'intérieur 
de  cette  ville ,  serait  admis  sans  observation.  Il  n'en  fut  pas  ainsi  :  la 
ville  d' Abbeville  ,  non  contente  d'avoir  vu  sacrifier  à  son  intérêt  parti- 
culier les  intérêts  du  commerce  général ,  et  revenant  à  une  idée  dont 
elle  n'avait  jamais  pu  se  départir  ,  demanda  encore  que  le  déversoir  de 
la  Somme ,  composé  de  cinq  passages ,  fût  disposé  de  manière  à  con- 
server à  la  navigation  la  communication  actuelle  d'Abbeville  avec  la 
mer  par  la  baie  de  Somme. 

Deux  projets  furent  présentés  pour  remplir  cette,  cqndition. 

L'un  de  ces  projets  consistait  à  supprimer  deux  des  passages  du  dé- 
versoir approuvé,  et  à  leur  substituer  une  écluse  simple  de  6",6o  de  lar- 
geur avec  portes  d'èbe  et  de  flot.  Par  l'autre  projet,  on  proposait  au  lieu 
d'une  écluse  l'établissement  d'un  sas  isolé.  Cette  dernière  combinaison 
paraissait  préférable  à  la  première,  surtout  si  l'on  adaptait  au  sas  proposé 
une  double  paire  de  portes  busquées  qui  permissent  de  livrer  le  passage 
aux  bâtimens ,  lorsque  le  niveau  des  marées  excéderait  celui  du  canal; 
circonstance  qui  se  présenterait  souvent ,  puisque  les  navires  ne  peuvent 
guère  passer  qu'en  grande  marée  de  vive  eau  la  barre  du  lavier  qui 
s'interpose  entre  la  mer  et  Abbeville ,  qu'ils  ne  se  hasarderaient  pas  à 
franchir  s'ils  n'avaient  la  faculté  d'entrer  immédiatement  dans  le 
canal. 

Peu  de  temps  s'était  écoulé ,  lorsque ,  par  une  délibération  du 
ai  Baars  1827,  le  conseil  municipal  d'Abbeville  demanda  que  le  «as 
qui  devait  être  construit  à  Sur-Somme,  pour  conserver  la  cormnmiica- 
Ùon  navigable  actuelle  avec  la  mer  par  la  baie  de  Somme ,  fut  établi 
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un  peu  au-dessus-dé  l'embouchure  du  canal  marchand  dans  Abbeville, 
en  maintenant  en  amont  de  ce  sas  le  même  point  d'eau  que  dans  le  projet 
approuvé,  et  en  donnant  au  canal  de  transit  les  dimensro»»  du  canal 
de  Sur-Somme  à  St.  -  Valéry.  Le  bras  marchand  et  la  partie  du  brm 
principal  de  la  Sourate  dans  Abbeville,  en  avol  de  ce  nouveau  sus ,  corn* 
nrauknjeraient ,  d'après  cette  proposition ,  comme  à  présent,  avec  la  bme, 
par  un  nouveau  lit  qui  serait  ouvert  dans  les  jardins  de  Mattchecourt. 

Les  avantages  qu'on  cherchait  à  obtenir  par  cette  nouvelle  modifica- 
tion du  projet,  étaient  de  ne  pas  exhausser  tes  eaux  dans  la  partie  du 
grand  bras  de  la  Somme,  où  débouchent  celles  de  la  rive  droite  de 
cette  rivière  et  de  la  vallée  de  St.-l\icquter  ;  de  pouvoir  mettre  à  sec  , 
au  besoin  ,  le  canal  d'AbbeviRe  à  St. -Valéry ,  sans  ùiteiTompre  la  na- 
vigation ;  de  présenter  la  facilité  d'établir  des  usines  .dans  Abbeville,  en 
profitant  de  la  différence  de  niveau  entre  le  canal  de  transit  et  le  port 
actuel  ;  enfin  de  prévenir  les  inondations  en  amont  d' Abbeville. 

Ces  avantages  ne  paraissaient  pas  aussi  réels  à  MM.  les  ingénieurs  du 
canal  :  ils  ne  disconvenaient  pas  qu'Ahbevitte  n'eut  le  plus  grand  intérêt 
à  rester  port  de  mer  ;  mais  au  moyen  des  projets  approuvés  t  faisaient- 
ils  remarquer,  il  pourra  arriver  dans  cette  ville  des  navires  de  100  à 
j5o  tonneaux  qui  y  seront  constamment  à  flot  ,  tandis  que  maintenant 
il  n'y  entre  que  des  bateaux  de  3o  à  5o  tonneaux  qui  y  sont  exposés  à 
se  perdre  par  la  violence  du  courant  de  la  marée,  et  qui  s'échouent  à 
marée  basse.  Abbeville ,  disaient-ils ,  ne  serait  il  plus  port  de  mer  , 
parce  qu'il  aurait  un  port  à  flot  au  lieu  d'un  port  d'écbouagc? 

Suivant  eux,  le  projet  déjà  approuvé  présentait  plusieurs  avantages  : 
le  grand  bras  de  la  Somme  serait  uniformément  exhaussé ,  et  recevrait 
b  presque  totaHlé  des  eaux  de  la  rivière  ;  la  mnrée,  en  interrompant 
l'écoulement  des  eaux  douces,  n'y  produirait  pas  un  exhaussement  total 
de  plus  de  o", a. 5,  et  ello  serait  quelquefois  un  mois  entier  sans  se  faire 
sentir.  Ainsi ,  à  l'aide  des  barrages  éclusés ,  on  pourrait  maintenir  la 
Somme  à  un  niveau  constant.  D'un  autre  côté ,  ainsi  qu'on  l'avait  vu , 
toutes  les  précautions  avaient  été  prises  dans  le  même  projet  approuvé 
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pour  assurer  le  dessèchement  des  parties  basses  delà  ville  et  des  terrains 

des  deux  rives. 

Quant  au  secours  dont  pourrait  être,  suivant  l'auteur  du  dernier 
projet ,  la  communication  directe  d'Abbeville  avec  la  mer ,  dans  le  cas  où 
il  serait  nécessaire  de  mettre  à  sec  le  canal  d'Abbeville  à  St  -Valéry, 
rien  ne  prouvait ,  objectaient-ils  ,  que  l'enlèvement  des  dépôts  ne  pût 
s'y  faire,  ou  que  la  réparation  des  ouvrages  d'art  pût  jamais  obliger  a 
cette  mesure  ;  et  que  d'ailleurs ,  fût-elle  indispensable  ,  le  passage  par  la 
baie  de  Somme  ne  pourrait  être  d'aucune  utilité,  car  les  navires  qui 
serviraient  au  commerce  d'Abbeville  ne  pouvaient  franchir  la  barre  du 
lavier ,  et  le  pourraient  bien  moins  encore  lorsque  le  canal  ne  recevrait 
plus  qu'une  faible  partie  de  la  Somme  incapable  de  s'opposer  à  l'exhaus- 
sement successif  et  inévitable  de  cette  barre. 

Les  mêmes  ingénieurs  faisaient  aussi  remarquer  que  si  la  différence 
entre  le  niveau  du  canal  de  transit  et  celui  de  la  Somme  en  aval  du 
sas  projeté  dans  Abbeville,  permettait  en  effet  d'établir  des  usines  dans 
le  jardin  de  St.-Jean-des-Prés ,  on  ne  devait  cependant  pas  perdre  de 
vue  que  l'établissement  de  ces  moulins  aurait  l'inconvénient  de  priver , 
en  temps  ordinaire ,  le  canal  d'Abbeville  à  St.-Valery  d'un  volume  d'eau 
sur  lequel  on  avait  compté  pour  entretenir  constamment  un  chenal  de 
St.-Valery  à  la  mer. 

Cette  dernière  demande  de  la  place  d'Abbeville  n'ayant  pour  objet 
que  quelques  avantages  qui  lui  étaient  particuliers ,  qu'on  avait  clierché 
à  lui  conserver  ou  à  lui  procurer  et  qui  ne  pouvaient  compromettre  les 
intérêts  généraux  du  Commerce ,  la  commission  descanaux  crut  devoir 
prendre  en  considération  ses  propositions  ,  et  demander  la  rédaction 
d'un  projet  qui ,  en  y  satisfaisant ,  mît  à  même  de  prendre  un  paru  de- 

Unit  if.  .  , 

Les  retards  quela  remise  de  ce  projet  et  la  décision  qui  doit  la  suivre 
pourraient  épouver ,  faisant  craindre  qu'il  ne  soit  rien  statué  avant  le 
commencement  de  l'impression  de  cet  ouvrage ,  nous  chercherons ,  saut 
à  y  suppléer  par  une  note  définitive  ,  à  en  donner  de  suite  l'itinéraire. 
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Le  canal  du  Duc  d'Angoulême,  qui  prend  son  origine  au-dessous  de 
St. -Simon  dans  le  canal  Crozat,  au  moyen  duquel  il  s'alimente  des 
eaux  de  la  Somme  dont  celui-ci  n'est  qu'une  dérivation  ,  suit  constam- 
ment la  rive  gauche  de  cette  rivière  depuis  St. -Simon  jusqu'au-dessous 
de  Bray,  en  passant  au-dessus  de  la  ville  de  Ham,  ensuite  au-dessous 
de  Toyennes,  Bethancourt,  Fontaine,  Pargny,  Epenancourt,  Eterpi- 
gny ,  puis  à  la  vue  de  Péronne  située  sur  la  rive  opposée ,  de  là  sous 
Biachc,  Buscourt ,  Feuillères.,  Frise ,  Capy ,  et  enfin  entre  en  rivière  un 
peu  au-dessous  de  Bray  situé  sur  la  rive  droite,  et  à  i  io8",ao  du 
mur  de  chute  de  l'écluse  de  Froissy. 

Le  parcours  de  cette  première  partie  du  canal ,  de  St. -Simon  à  Bray, 
est  de  54,o4o-,5G. 

Sa  pente,  qui  est  de  3o",56,  est  rachetée  par  1 1  écluses  qui,  prenant  le 
nom  des  lieux  près  ou  vis-à-vis  desquels  elles  sont  situées  ,  sont  connues 
dans  le  pays ,  savoir  :  la  première  sous  celui  de  St  .-Simon  ;  la  seconde 
et  la  troisième  sous  celui  de  Ham  j  les  quatrième ,  cinquième ,  sixième 
et  septième,  sous  ceux  d'Offrois  ,  d'Epenancourt ,  de  Péronne  ,  de  Sor- 
mont  ;  les  huitième  et  neuvième,  sous  celui  de  Frise  ;  et  enlin  les  dixième 
et  onzième  sous  ceux  de  Capy  et  de  Froissy,  vis-à-vis  Bray  . 

A  partir  de  son  entrée  en  rivière,  le  canal  ensuit  le  cours  sur  3644- 
de  longueur ,  et  o",ao  de  pente  totale  , 

Reprend  ensuite  la  rive  gauche  pour  la  suivre  par  une  première  dé- 
rivation ,  sur  161 8"  de  longueur,  et  eu  descendant  de  i-,3o,  au  moyen 
de  l'écluse  de  Méricourt ,  f 

Entre  une  deuxième  fois  en  rivière  qu'il  suit  sur  5855",  avec  une 
pente  de  o",5a , 

Reprend  la  rive  gauche  par  une  seconde  dérivation  de  765*  de  lon- 
gueur, et  en  s'ahaiasant  de  a-,87  par  l'écluse  de  Sailly-LoreUe  , 


446  NAVIGATION  INTERIEURE 

Renti<e  une  troisième  foiscn  rivière  pour  la  suivre  sur  6676*  de  lon- 
gueur, avec  pente  tic  o™,56 , 

Reprend  ensuite  la  rive  gauche  par  une  troisième  dérivation  de 
•»/|85",,8o  ,  et  en  s'uhabsant  de  a0,,45  par  l'écluse  de  Corbie, 

Rentre  une  quatrième  fois  en  rivière  qu'il'  suit  sur  ùcfèim,5o  avec 
peutc  de  o~,?6, 

Reprend  la  rive  gauche  par  une  quatrième  dérivation  de  944",5o,  en 
descendant  de  3",5o  à  l'écluse  d'Aours  , 

Rentre  une  cinquième  fois  en  rivière  pour  la  suivre  sur  12,867*  de 
longueur,  avec  pente  de  1  "*,36  , 

Prend  ,  dans  Amiens  ,  la  rive  droite  par  une  cinquième  dérivation 
de  100©*,  en  descendant  de  3m,7o  au  moyen  de  l'écluse  Caroline , 

Rentre  une  sixième  fois  en  rivière- pour  la  suivre  sur  i38B"  de  lon- 
gueur avec  pente  de  o",3°> 

Reprend  la  rive  droite  par  une  sixième  dérivation  de  2291-,  en  des- 
cendant de  a~,5o  à  l'écluse  de  Montières  , 

Suit,  en  y  rentrant  une  septième  fois,  la  rivière  sur  38o4-,  avec 
pente  de  o",58 , 

Reprend  la  rive  droite  par  une  septième  dérivation  de  1Ï00",  en 
Rabaissant  de  i",7«  à  l'écluse  iFAillY, 

Rentre  une  huitième  fois  en  rivière  pour  lii  suivre  sur  une  longueur 
de  5'»oo"  avec  pente  de  o",79, 

Reprend  la  rive  droite  par  une  huitième  dérivation  de  35o*  de  lon- 
gueur, en  descendant  de  i",3t>  au  moyen  de  l'écluse  de  Rcquigny, 

Rentre  une  neuvième  fois  en  rivière  pur  la  suivre  sur  7269"  de 
longueur,  avec  pente  de  î-aa. 

S'ouvre  une  neuvième  dérivation  sur  la  rive  droite  de  3o3a",  en 
rachetant  une  chute  de  2™  par  l'écluse  de  RreiHoirc. 

Rentre  une  dixième  fois  en  rivière  pour  la  suivre ,  i*  sur  une  lon- 
gueur de  74o"4  avec  pente  de  0^,87  jusqu'à  l'écluse  de  Long,  qui  a 
o*,go  de  chute;  a*  sur  une  longueur  de  b'tfsfî*  avec  pente  de  i",oa 
jusqu'à  l'écluse  de  Pont-Remy  de  i",55  de  chute;  3*  enfin  jusqu'à  son 
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entrée  dans  Abbcville  au  pont  de  la  P01  telettc ,  sur  une  longueur  de 
9289"  avec  pente  de  om,69. 

Arrivé  à  ce  point,  le  canal,  se  séparant  de  l'ancien  lit  de  lu  Somme  par 
une  dixième  dérivation, à  l'entrée  d'Abbeville,  traverse  cette  ville  sur 
une  longueur  de  ôooo",  el  une  pente  de  1  ",77  ;  rejoignant  ensuite  la 
Somme  à  la  sortie  de  cette  place ,  il  se  réunit  avec  elle  à  Sur-Somme  au 
canal  de  grandes  dimensions ,  qui  en  forme  la  continu  a  tion ,  et  qui  creusé , 
ainsi  qu'on  l'a  dit ,  dès  178G,  pour  recevoir  les  bùtiincns  de  mer,  s'é- 
tend sur  une  longueur  de  1 5,33 1— ,  avec  une  pente  de  i",3i ,  jusqu'au 
barrage  éclusé  de  St.-Valery ,  dernier  ouvrage  de  cette  importante  ligne 
de  navigation. 

La  pente  totale,  depuis  le  pout  de  la  Portelette  jusqu'au  barrage 
éclusé  de  St. Valéry  ,  est  de  3™,77. 

Par  le  projet  approuvé,  cette  pente  de  3", 77  serait  effacée  par  le  gon- 
flement des  eaux  opéré  par  le  barrage  de  St.-VaJery ,  et  lequel  s'éten- 
drait à  la  fois  et  dans  le  canal  de  dérivation  et  dans  f  ancien  bras  de  la 
Somme,  qui  offrirait  alors  un  bassin  à  flot  dans  l'intérieur  de  la  ville. 

D'après  les  modifications  proposées  par  la  ville  d'Abbe  ville  et  non  encore 
décidées,  cet  effet,  dû  au  gonflement  des  eaux,  n'aurait  lieu  que  dans 
le  canal  de  dérivation  ;  le  bras  de  la  Somme  ,  séparé  du  canal  de  déri- 
vation par  une  écluse  placée  au-dessus  de  l'embouchure  du  canal  mar- 
chand ,  et  seulement  en  communication  constante  avec  la  mer,  resterait 
soumis  aux  alternatives  du  flot  et  du  jusant ,  et  n'offrirait ,  comme  par 
le  passé ,  mi'un  port  d'échouage. 


NAVIGATION  INTERIEURE 


Récapitulation  des  longueurs ,  des  pentes  de  fond ,  et  des  écluses. 

Première  partie  du  canal  depuis  l'é- 
cluse de  St.  -Simon  jusqu'à  sa  première 

entrée  en  rivière,  vis-à-vis  Bray   54,o4o",56    3o-,56       1 1 

Deuxième  partie  depuis  Bray  jus- 
qu'au barrage  écluse  de  St.-Valery, 
i*  en  rivière  et  dérivation  avec  pente 

de  fond   73,6aa-,5o  io",85 

-i"  En  dérivation  avec  écluses   30,647-, 3o    a3""»68  i3 

Toiaux   i58,3io-,36   65-,o9  a4 

Le  canal,  depuis  son  origine  jusqu'à  Abbeville,  aura  12"  de  largeur 
au  plafond  ,  et  22*  au  niveau  des  chemins  de  halage.  Sa  profondeur  sera 
de  a",5o,  et  sa  hauteur  d'eau  de  i~,65. 

I.a  largeur  de  chaque  digue  en  couronne  sera  de  fi". 

Les  écluses ,  depuis  l'origine  du  canal  jusqu'au  grand  canal  de  Saint- 
Valery  ,  auront  34",  18  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre,  et  6°*,5o  de 
largeur  entre  les  bajoyers. 

La  largeur  du  grand  canal ,  depuis  Abbeville  jusqu'au  port  de  Saint 
Valéry  ,  sera  au  plafond  de  1 5",  et  au  niveau  des  banquettes  de  halage 
de  53"yio.  Les  glacis  intérieurs  et  digues  seront  réglés  à  raison  de  4"  de 
base  pour  i"de  hauteur. 

Sa  profondeur  sera  de  4",6o,  et  sa  hauteur  d'eau,  fixée  d'abord  à 
j-,  sera  portée  à  3", y 5  près  du  barrage  de  St.-Valery. 

Les  banquettes  de  halage  auront  5",ao  de  largeur  ;  la  levée  du  côté 
de  la  côte ,  qui  s'élèvera  de  a-,67  au-dessus  des  banquettes,  aura  1  i-,6o. 
Cette  levée ,  qui  s'appuie  à  l'extérieur  sur  une  contre-banquette  de  3" 
de  longueur,  sera  bordée  d'un  fossé  de  7"  de  largeurau  fond,  et  de  1 7",4o 
en  couronne. 
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La  levée  du  large  n'aura  que  4™  de  largeur. 

Le  canal,  les  banquettesde  halage,  les  levées,  les  contre-banquettes  et 
les  fosses,  embrasseront ,  y  compris  les  talus,  une  zone  d'environ  ia5". 

a5o-  avant  le  barrage  eclusé  de  St.-Valery,  il  sera  construit  un  nou- 
veau barrage  formant  avec  le  premier  un  bassin  qui  pourra  être  con- 
sidéré comme  un  graud  sas.  Au  moyeu  de  ce  sas ,  la  communication 
du  port  de  St.-Valery  avec  le  canal  et  avec  la  mer  sera  assurée  en 
tout  temps  aux  bàtimens  qui  voudraient  entier  du  canal  et  de  la  mer 
dans  le  port  de  St.-Valery,  et  réciproquement. 

Le  barrage  éclusé  construit  à  l'extrémité  du  grand  canal  du  côté  de 
la  mer  aura  trois  passages  ,  dont  deux  de  6m,!io  de  largeur,  et  un  de 
8-,6o.  H  y  sera  établi  des  portes  d  èbe  et  de  flot. 

INous  avons  dit  plus  haut  que  par  l'acte  passé  avec  la  compagnie  bâil- 
leuse de  fonds,  le  Gouvernement  s'était  engagé  à  terminer  les  ou- 
vrages du  canal  du  Duc  d'Angouléme  dans  l'espace  de  six  ans  et 
trois  mois,  à  dater  du  10  octobre  i8ai.  Si  quelques  questions  restent 
encore  à  décider  relativement  au  passage  de  ce  canal  dans  la  place 
d'Abbeville ,  on  ne  peut  accuser  de  ce  retard  les  ingénieurs  babiles 
autant  que  zélés  qui  ont  été  chargés  de  sou  exécution,  et  dont  la 
plus  flatteuse  récompense  a  été  pour  eux  de  voir,  au  terme  fixé ,  Sa  Ma- 
jesté Charles  X  honorer  de  sa  présence  ,  dans  une  des  cérémonies 
les  plus  brillantes  de  ce  genre  qui  peut-être  aient  eu  lieu  jusqu'à  ce 
jour,  l'ouverture  solennelle  qui  a  été  faite,  le  19  septembre  1837  ,  de  la 
partie  supérieure  de  cette  importante  ligne  de  navigation. 

Les  dépenses  faites  sur  le  fonds  de  6,600,000  fr.  fixé  par  la  loi  d'em- 
prunt montaient,  au  3i  mars  i8a8,  à  5,8p/i,646  fr.  6g  cent. 

Avant  de  terminer  cet  article,  on  croit  d'autant  plus  convenable  de 
dire  un  mot  d'un  prolongement  qui ,  selon  les  mêmes  ingénieurs  ,  ap- 
porterait une  grande  amélioration  à  la  ligne  qui  vient  de  nous  occuper, 
que,  comme  on  l'a  fait  observer  au  commencement,  ce  prolongement 
avait  été  proposé  dès  l'origine  par  M.  Lamblardie. 

M.  Belu,  ingénieur  en  chef-directeur  du  canal  du  Ducd'Augouléme, 
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pénétre  des  mêmes  vues  qui  avaient  animé  cet  habite  ingénieur,  a  cm 
devoir  attirer  de  nouveau  (attention  de  M.  le  directenr-général  des 
Ponts-et-Cbaussées  sur  celte  ligne  de  navigation  ,  qui  lui  parait  pouvoir 
remédier  aux  imperfections  que  quelques  personnes  ont  reprochées  à 
l'embouchure  de  St.-Valery  s  en  en  créant  une  plus  commode  dans  un 
heu  où  les  vaisseaux,  trouveraient  un  mouillage  plus  profond  et  plus  sûr. 

Suivant  les  indications  de  M.  Belu  et  le  tracé  qu'il  présentait,  le  nou- 
veau eanal  projeté  s'embrancherait  sur  le  grand  canar  d'Abbeville  à 
St.-Vnlery  ,  à  environ  Coo"  nu-dessus  du  barrage  écluse;  il  suivrait  la 
vallée  d' Amboise ,  et  aboutirait  sur  In  plage  près  le  bourg  d'Ault ,  où  la 
profondeur  d'eau  est  de  7m,70  à  basse  mer.  La  longueur  du  canal  serait 
d'environ  1 7,000™,  il  aurait  le  même  tirant  d'eau  de  3",25 ,  et  les  mêmes 
dimensions  que  le  canal  d'Abbeville  à  St.-Valery.  Vers  l'extrémité  du 
canal  il  serait  établi  un  port  de  commerce ,  un  avant-port ,  et  des  bassins 
de  retenue  pour  opérer  des  chasses. 

La  dépense  de  ce  projet  était  évaluée  à  i5,ooo,ooo  fr.  ;  et  si  l'on 
voulait  faire  de  ce  port  un  port  militaire  et  propre  à  recevoir  des  bâli- 
mens  de  long  cours,  à  20,000,000  fr. 

Quelques  considérations  ,  qui  disparaîtraient  devant  un  besoin  plus 
urgent ,  ont  fait  ajourner  l'étude  complète  de  ce  projet  :  on  a  pensé  que 
sans  autant  de  dépense  il  serait  facile, en  secondant  un  effet  naturel  qu'on 
doit  attendre  de  l'exécution  du  projet  actuel ,  de  procurer  au  canal  du 
Duc  d'Angoulême  une  nouvelle  embouchure,  qui  provisoirement  pré- 
senterait ,  à  peu  de  chose  près ,  les  avantages  qu'on  voudrait  obtenir  par 
celle  proposée. 

En  effet ,  si  l'on  parcourt  les  lieux ,  on  reconnaît  de  suite  que  la  ri- 
vière de  Somme  se  divisait  autrefois  dans  la  baie  en  deux  bras ,  dont 
un  passait  sous  St.-Valery ,  et  Ton  aperçoit  encore  les  traces  de  son  cours 
sur  lequel  il  reste  même  quelques  anciens  poteaux ,  qui  ne  peuvent 
être  que  des  poteaux  de  balisage.  Lors  donc  que  toutes  les  eaux  de  la 
Somme  seront  introduites  dans  le  grand  canal  d'Abbeville  à  St.-Valery, 
et  qu'elles  déboucheront  par  le  barrage  éclusé,  tout  doit  faire  espérer 
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qu'eUec  suivront  les  traces  de  cet  ancien  bras,  qu'elles  .s'y  ouvriront  un 
nouveau  lit  qu'avec  quelques  soi  as  et  très-peu  de  frais  on  pourra  ai- 
sément diriger  vers  la  pointe  du  Hourdcl,  où  il  se  trouvé  5"  de  profon- 
deur d'eau  à  basse  mer  ;  et  qu'eaiin  elles  formeront  un  clienal  suffisam- 
ment large  et  profond  pour  que  les  bàlimens  de  mer  de  a  à  3oo  tonneaux 
arrivent  sans  obstacles  et  sans  danger ,  pendant  vingt  jours  au  moins  de 
chaque  mois ,  à  l'embouchure  du  canal  du  Duc  d'Angouléinc. 

Ce  .résultat  qu'espérait  du  temps  M.  l'inspecteur  Soussigné,  auquel  on 
avait  renvoyé  cette  a  flaire ,  lui  faisait  donc  penser  qu'il  convenait  de 
renvoyer  à  un  autre  moment  l'étude  ultérieure  du  projet  proposé  par 
M.  l'ingénieur  an  chef  Beki ,  en  estimant  néanmoins  que  l'adminis- 
tration ne  pouvait  que  savoir  gré  à  cet  ingénieur  d'avoir  cherché  à  at- 
tirer sou  attention  sur  un  perfectionnement  que  pourrait  réclamer  plus 
tard  l'intérêt  du  commerce. 

■ 

CANAL  DE  SAINT-QUENTIN. 

Le  canal  de  Saint- Quentin  est  uu  de  ceux  qui  présentent  le  plus 
d'intérêt  pour  la  navigation  intérieure  du  royaume  ,  en  servant  à  établir 
une  ligne  de  navigation  dans  la  direction  la  plus  utile  au  commerce , 
c'est-à-dire  du  midi  au  nord ,  au  moyen  de  la  jonction  de  la  Somme  à 
l'Escaut  entre  les  villes  de  St.-Quentin  et  de  Cambrai ,  qui  ne  sont 
éloignées  l'une  de  l'autre  que  de  seulement  5i,8n>",ao,  environ  treize 
lieues  de  longueur  développée. 

Nous  avons  fait  observer  que  dès  1 7a  i  on  avait  pensé  à  l'établisse- 
ment de  celte  ligne  de  navigation  ,  mais  qu'après  l'exécution  du  canal 
Crozat ,  qui  unissait  l'Oise  à  la  Somme,  et  qui  état  en  effet  la  première 
opération  qui  dût  appeler  l'attention,  quoiqu'on  se  fut  déjà  occupé  de 
la  jonction  de  la  Somme  à  l'Escaut,  qui  en  était  la  suite  naturelle,  et 
qui  semblait  offrir  uu  plus  grand  intérêt ,  on  jeta  plus  particulièrement 
les  yeux  sur  l'établissement  de  la  navigation  de  la  Somme ,  qui  d'ail- 
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leurs  était  loin  de  présenter  les  mêmes  difficultés.  Ce  ne  fut  donc  que 
plus  de  trente  ans  après  que  la  partie  supérieure  du  canal  de  la  Haute- 
Somme  eut  été  »vrée  à  ln  navigation ,  que  des  intérêts  de  politique  ve- 
nant à  se  lier  de  nos  jours  à  la  réalisation  de  ce  grand  projet,  on  s'oc- 
cupa avec  une  telle  activité  de  son  accomplissement,  que  déjà  depuis 
plusieurs  années  on  commence  à  jouir  des  premiers  avantages  de  cette 
heureuse  conception. 

Le  canal  de  Saint-Quentin  n'est  pas  seulement  intéressant  sous  le 
rapport  des  services  qu'il  rend  à  la  navigation  en  devenant  le  lien  entre 
la  navigation  du  nord  et  celle  du  centre  et  du  midi  de  h  France ,  mais 
il  tient  aussi  une  place  remarquable  dans  l'histoire  de  l'art ,  tant  sous  le 
rapport  des  difficultés  dont  son  exécution  a  été  accompagnée,  que  des 
questions  et  des  débats  auxquels  elle  a  donné  lieu  ;  il  serait  donc  im- 
pardonnable à  nous  de  ne  pas  nous  y  arrêter  un  moment.  C'est  ce  que 
nous  essaierons  de  faire  en  présentant  ici ,  sur  cette  grande  construction  , 
quelques  détails  qui  ne  seront  interrompus  un  moment  que  par  une 
digression  qui  forme  toutefois  une  partie  essentielle  de  son  histoire, 
puisqu'elle  a  pour  objet  un  canal  qu'on  avait  propose  de  lui  substituer. 

Peu  de  temps  après  qu'on  eut  commencé  le  canal  Crozat,  l'ingénieur 
militaire  De  Vieq  proposa ,  comme  faisant  suite  à  la  jonction  que  ce  canal 
opérerait  entre  l'Oise  et  la  Somme,  la  réunion  de  la  Somme  à  l'Escaut  par 
le  canal  connu  aujourd'hui  sous  le  nom  de  canal  de  St.-Qucntin,  et 
dont  il  s'agit  en  ce  moment.  Il  démontra  par  des  nivellemens  la  posra- 
bilité  de  ce  projet ,  en  dressa  les  plans ,  et  en  évalua  la  dépense  (i  ). 

On  paraissait  avoir  perdu  de  vue  ce  travail ,  lorsqu'on  1 746  M.  de 

(1)  Toute»  ces  pièce»,  obser»c  l'auteur  du  mémoire  intitulé  Opinion  de  la  mi- 
norité de  l'assemblée  des  Vonts-et-Chaussées  sur  le  canal  de  St. -Quentin,  ont  été 
retrouvées  dans  le*  bureau*  de  la  guerre.  (Ce  n'est  que  depuis  la  dernière  organi- 
sation du  a5  août  t8o  {  ,  que  rassemblée  des  Ponts-et-Chaussées  a  reçu  le  nom 
de  comcil  des  Fonts-et-Chnussées,  qui  aujourd'hui  se  compose  seulement  des 
inspecteurs  généraux  et  divisionnaires.  ) 
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Marcy  ,  relui  auquel  on  devait  la  première  idée  du  canal  Crozat ,  pré- 
sento  au  roi  un  mémoire  dans  lequel  il  s'attachait  à  démontre,  l'utilité 
du  canal  de  Saint-Quentin  ,  dont  les  avantages  faisaient  le  sujet  de  ses 
méditations  depuis  trente  années ,  et  finissait,  en  offrant  de  former  une 
compagnie  pour  son  exécution ,  par  demander  des  lettres  de  noblesse 
pour  récompense  d'une  entreprise  aussi  importante  pour  l'Etat . 

D'après  l'autorisation  qu'il  reçut  du  Roi  ,  un  nommé  Tetart  ,  arpen- 
teur royal  à  St. -Quentin ,  rédigea  d'après  ses  ordres  les  devis  de  ce 
canal,  dont  la  dépense  était  estimée  devoir  monter  à  1,097,800  fr. 
pour  tous  les  ouvrages  compris  entre  Saint-Quentin  et  Cambrai. 

Les  propositions  de  M.  de  Marcy  furent  examinées  sur  les  lieux,  et 
quoique  M.  de  Lucé,  alors  intendant  du  Hninault,  eût  été  d'avis  que 
les  avautages  ne  compe  usaient  pas  la  difficulté  et  les  frais  de  cette  entre- 
prise, cependant  il  se  forma  une  compagnie  sous  la  protection  de  M.  le 
maréchal  de  Chaulnes.  Mais ,  soit  que  le  percement  des  montagnes 
qui  séparent  les  vallées  de  la  Somme  et  de  l'Escaut  parût  exiger  des 
travaux  d'un  succès  trop  incertain  ,  soit  que  d'autres  circonstances  vins- 
sent empêcher  de  s'y  livrer,  ce  projet  ne  fut  suivi  alors  d'aucun  com- 
mencement d'exécution. 

Ce  ne  fut  que  vingt  ans  après,  mais  encore  sans  que  ce  projet  reçût 
une  exécution  immédiate,  qu'en  176G  M.  le  duc  de  Choiseul ,  con- 
vaincu de  l'utilité  de  cette  ligne  de  navigation ,  et  ayant  confiance 
dans  les  talens  de  M.  Laurent ,  qui  avait  été  employé  dans  sa  jeunesse 
aux  opérations  dirigées  vingt  ans  auparavant  par  M.  De  Vicq  pour  le 
même  projet ,  chargea  cet  ingénieur  d'examiner  et  de  proposer  les 
moyens  d'opérer  la  jonction  de  la  Somme  à  l'Escaut. 

M.  Laurent,  qui,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  avait  été  employé 
sous  M.  De  Vicq  aux  opérations  préliminaires,  d'après  lesquelles  cet 
ingénieur  avait  rédigé  son  projet  auquel  nous  reviendrons  et  qui  fut 
adopté  dans  la  suite ,  soit  qu'il  n'eût  point  connaissance  de  ce  projet ,  soit 
qu'il  le  crût  susceptible  de  modifications,  ou  que,  ainsi  qu'on  en  a 
accusé  depuis  sa  mémoire ,  il  cédât  au  secret  plaisir  de  produire  un 
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projet  qui  ne  pût  être  revendiqué  par  un  autre,  présenta  un  nouveau 
projet  par  lequel  il  proposait  de  percer  dans  toute  son  étendue  le  pla- 
teau qui  sépare  les  deux  rivières  qu'on  avait  le  dessein  de  réunir. 

Ce  percement ,  qui  était  dirigé  sur  un  seul  alignement  de  1 5,77a"  de 
longueur,  commençait  au-dessous  de  Tronquoy ,  petit  village  à  environ 
quatre  lieues  au-delà  de  Saint-Quentin ,  cl  se  terminait  au-dessous  de 
Vandhuile,  autre  petit  village  situé  à  environ  dix  lieues  de  Cambrai. 

Du  reste  ,  M.  !  unirent  suivait  d'abord ,  et  avant  le  percement ,  la  rive 
droite  de  la  Somme  depuis  Tronquoy  jusqu'à  St.-Quentin  ,  et  la  rive 
gauche  de  l'Escaut  depuis  Vandhuile  jusqu'à  Cambrai.  La  totalité  des 
ouvrages  était  évaluée  à  4,000,000  fr. 

M.  le  duc  de  Choiseul  ayant  fait  agréer  au  Roi  ce  projet,  M.  Laurent 
fut  chargé,  par  un  arrêt  du  conseil  du  février  1769,  de  diriger  les 
travaux  du  canal  souterrain,  auxquels  on  affecta  la  somme  de  3oo,ooof. 
par  année. 

Au  moyen  de  ces  fonds ,  on  commença  les  excavations  du  percement 
aux  deux  extrémités ,  sous  la  montagne  du  Tronquoy  du  côté  de  Saint- 
Quentin  ,  et  sous  celle  de  Vandhuile  du  côté  de  Cambrai  ;  et  vers  la  fin 
de  1770,  les  excavations  avaient  été  exécutées  sur  environ  1600- de 
longueur,  et  la  totalité  delà  dépense  s'élevait  à  un  million. 

Les  travaux  se  poussaient  avec  activité,  lorsqu'on  adressa,  dans  la 
même  année  177.",  à  M.  le  contrôleur-général  uu  mémoire  anonyme, 
attribué  à  M.  de  Condorcet,  et  contenant  plusieurs  objections  contre  le 
projet  en  exécution.  Ces  objections  avaient  particulièrement  pour  objet 
d'éclairer  le  Gouvernement  sur  les  inconvéniens  d'un  canal  souterrain 
dune  aussi  gr  ande  étendue ,  et  sur  les  dépenses  que  sa  confection  en- 
traînerait. M.  Laurent  y  répondit  en  assurant,  d'après  la  connaissance 
qu'il  avait  acquise  de  la  nature  du  terrain,  qu'il  n'y  aurait  tout  au  plus 
qu'un  tiers  du  canal  à  voûter.  Mais  il  mourut  bientôt  après  avec  la  per- 
suasion que  le  canal  était  au  point  de  pouvoir  être  facilement  achevé  (  1  ). 


(  1  )  De  LaUnde ,  Histoire  des  canaux ,  page  5i  7. 
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M.  Laurent  «le  Lionne ,  son  neveu  ,  qui  avait  dirige  avec  lui  ces  tra- 
vaux, importons ,  fut  nommé  pour  le  remplacer,  par  arrêt  du  conseil 
du  1 7  janvier  1774  et  il  se  flattait  de  pénétrer  la  montagne  en  entier  à 
la  fin  de  l'année. 

Cependant  ,  MM.  d'Alembert,  l'abbé  Bossut  et  le  marquis  de  Cou- 
dorcet ,  ayant  été  nommés  directeurs  de  la  navigation  intérieure  du 
royaume,  M»  Turgo*,  contrôleur-général ,  jugea  qu'il  était  utile  d'exa- 
miner plus  scrupuleusement  les  objections  et  les  réponses  qui  avaient 
été  Élites  relativement  au  projet  du  canal  de  SL -Quentin;  et  le 
29  avril  1 7 7 5  j.  M.  De  Trudaine  annonça  que  l'intention  du  ministre 
était  que  l'on  suspendit  les  travaux  du  canal  souterrain  ,  en  ne  s'occur- 
pant  jusqu'à  nouvel  ordre  que  de  la  partie  qui  se  dirigeait  du  côté  de 
Bouchain  le  long  de  l'Escaut. 

Par  le  rapport  que  M.  d'Alembcrt,  M.  le  marquis  de  Condorcet  et 
M.  l'abbé  Bossut,  rapporteur,  firent  à  l'Académie  des  sciences,  le 
17  juillet  1770,  après  avoir  établi  en  principe  que  l'art  des  canaux 
dépend  de  la  science  de  l'hydraulique  j  après  avoir  posé  quelques 
axiomes  généraux  sur  leur  construction  ;  après  avoir  fait  observer  que 
l'opération  dont  il  s'agit  ne  consiste  pas  à  unir  la  Somme  à  l'Escaut., 
mais  l'Oise  à  cette  dernière  rivière  ,  et  lait  une  longue  énumération  des 
différentes  directions  qui  eussent  pu  être  substituées  au  canal  de 
M.  Laurent ,  mais  sur  lesquelles  il  leur  est  impossible  de  prononcer, 
n'ayant  point  les  nivellemens  qui  avaient  été  ordonués,  et  qui  n'étaient 
point  encore  achevés  ,  ces  académiciens  croient  devoir  se  borner  à  dis- 
cuter les  questions  relatives  au  canal  souterrain  commencé ,  et  présenter 
quelques  réflexions  sur  la  communication  de  l'Oise  à  f  Escaut  par  la 
Sambre. 

IjCs  observations  des  académiciens  pouvaient  se  réduire  à  trois  cliels 
principaux  : 

1*  Que  le  canal  souterrain ,  d'après  le  projet  de  M.  Laurent ,  devant 
avoir  seulement  1 6  pieds  (  5",ao  )  de  largeur,  avec  deux  banquettes  seu- 
lement de  a  pieds  (o-,65)  de  chaque  côté  pour  le  tirage,  et  les  bateaux 
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pouvant  avoir  de  1 4  à  1 5  pieds  (4",o,7) ,  ils  objectaient  que  la  résistance 
dans  un  canal  si  étroit  serait  beaucoup  plus  grande  que  dans  un  canal 
indéfini ,  et  pourrait  augmenter  dans  le  rapport  de  5  à  5. 

•j.'  Que  le  canal  serait  creusé  dans  une  masse  de  craie  de  peu  de  con- 
sistance, et  par  conséquent  serait  exposé  à  des  éboulemens  et  à  des 
filtrations  qui  rendraient  ces  éboulemens  plus  frequens  encore. 

3*  Qu'on  serait  obligé  de  naviguer  à  la  lueur  des  flambeaux. 

Tous  ces  obstacles ,  qui ,  selon  eux ,  devaient  rendi-e  la  navigation 
très-difficile ,  susceptible  d'interruption ,  et  souvent  dangereuse  et  même 
impraticable,  les  déterminèrent  à  conclure  que  le  canal  souterrain  en- 
trepris devait  être  abandonné  ou  du  moins  corrigé. 

Les  corrections  <jue  proposaient  MM.  d'Alembert,  Condorcet  et  l'abbé 
Uossut  étaient  de  donner  24  pieds  (7"',~9)  de  largeur  au  canal;  d'établir 
d'un  seul  côté  une  banquette  pavée  suffisamment  large  ;  de  substitua-, 
pour  le  tirage,  des  chevaux  aux  hommes;  de  revêtir  en  maçonnerie 
les  deux  parois  du  canal  j  de  pratiquer  d'espace  en  espace  des  gares 
où  pourraient  s'arrêter  les  bateaux ,  en  réglant  les  heures  pour  la  na- 
vigation ascendante  et  descendante,  qui  alors  s  opérerait  par  convoi. 

Du  reste,  quoiqu'ils  ne  se  dissimulassent  pas  l'énormité  de  la  dépense, 
ils  conseillaient  de  voûter  le  canal ,  précaution  qu'ils  jugeaient  devenir 
d'autant  plus  nécessaire  du  moment  que  le  canal  serait  ouvert  sur  une 
plus  grande  largeur. 

Enfin,  examitiant  la  jonction  de  l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Sambre,  tout 
en  convenant  que  cette  communication  serait  plus  longue  par  ce  nou- 
veau projet  que  par  celui  du  canal  souterrain  ,  les  mêmes  académiciens 
regardaient  cette  différence  comme  de  peu  d'importance ,  et  pensaient 
que  cette  direction ,  qui  offrait  les  mêmes  avantages  que  celle  proposée 
par  M.  Laurent ,  aurait  de  plus  celui  de  procurer  un  débouché  précieux 
aux  pierres  bleues,  espèce  de  marbre  qu'on  trouverait  sur  cette  Ugne 
et  qui  seraieut  très  -  utiles  pour  les  bâtisses,  et  aux  bois  de  l'immense 
forêt  de  Monnaie ,  dont  le  revenu,  à  ce  moyen,  augmenterait  de  moitié 
au  proût  du  Roi. 
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A  ces  observations  M.  Laurent  de  Lionne  répondit  : 
1*  Que  M.  Laurent  ne  s'était  déterminé  en  faveur  de  la  direction 
actuelle  qu'après  avoir  reconnu  toutes  les  autres,  dont  M.  Laurent  de 
lionne  donne  cependant  la  description  ; 

a*  Qu'il  resterait  toujours  neuf  pouces  de  vide  entre  le  bâtiment  et 
les  parois  du  canal  souterrain;  et  que,  d'après  des  expériences  qu'il 
avait  finies,  il  s'engageait  à  faire  passer  dans  le>canal  souterrain  tous  les 
bateaux  chargés  de  aooo  quintaux  pour  la  somme  de  5o  livres ,  ce  qui 
n'était  que  la  moitié  du  prix  du  même  trajet  sur  la  Seine  ; 

'6'  Que  l'on  avait  fait  creuser  une  portion  du  canal  sur  2o  pieds 
v  6",49  )  de  largeur  depuis  quatre  années;  et  que,  cette  portion 
n'ayant  souffert  dans  cet  intervalle  de  temps  aucune  dégradation  ,  on 
pouvait  espérer  qu'il  deviendrait  inutile  de  voûter  le  canal  sur  toute  sa 
longueur,  quoiqu'on  eût  compté  sur  cette  dépense  dans  le  premier 
devis; 

4*  Enfin ,  que  loin  de  craindre  les  Gltralions  que  l'on  redoutait,  on  ne 
pouvait  que  désirer  qu'elles  eussent  lieu ,  attendu  qu'elles  amèneraient 
des  eaux  dans  le  canal ,  ainsi  qu'on  l'avait  éprouvé ,  les  eaux  intérieures 
étant ,  près  le  Hautcourt,  de  8  pieds ,  et  près  de  Nauroir  de  a  5  à  5o  pieds 
plus  hautes  que  le  fond  du  canal;  qu'ainsi  les  eaux ,  au  lieu  de  se  reudrr 
au  haut  de  la  voûte ,  venaient  toutes  rejoindre  le  niveau  des  eaux  de  la 
galerie ,  qui  réglait  actuellement  le  niveau  des  eaux  du  pays  ;  que  les 
puits  des  enviions  se  desséchaient  ou  s'abaissaient ,  et  que  la  source 
même  de  l'Escaut  pourrait  bien  diminuer  au  profit  du  canal,  et  que  les 
eaux,  qui  reviendraient  par  en  haut ,  se  réduiraient  à  celles  qui  tombent 
directement  au-dessus  «le  la  petite  largeur  de  20  pieds  (  C>Vl9  )  °<ue 
devait  avoir  la  même  galerie ,  et  par  conséquent  seraient  en  trop  pelite 
quantité  pour  parvenir  à  la  voûte,  au  travers  d'une  si  grande  épaisseur 
de  terrain. 

Enfin ,  après  avoir  donné  un  aperçu  de  la  dépense  qu'eût  exigée  la 
construction  du  canal  en  suivant  les  directions  dont  il  avait  parlé,  M.  Lau- 
rent terminait  par  présenter  celle  à  laquelle  obligerait  l'achèvement  du 
Tom.  1.  58 
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canal  en  exécution  jusqu'à  Banteux,  et  laquelle  s'élevait,  suivant  lui , 

à  a,44o,533  fr. 

Toutefois ,  ces  discussions  s'étant  prolongées ,  et  la  guerre  d'Amé- 
rique ayant  éclaté  peu  de  temps  après ,  le  canal  de  Picardie  parut  être 
Oublié  jusqu'à  la  paix  de  1781 . 

A  cette  époque,  la  famille  Laurent  fit  revivre  ses  prétendons ,  et 
proposa  de  se  charger  de* terminer  les  travaux  du  canal  souterrain.,  à 
condition  que  le  Gouvernement  fournirait  la  moitié  des  fonds  néces- 
saires, et  lui  abandonnerait,  pendant  cent  huit  ans,  In  propriété  des 
droits  qu'elle  serait  autorisée  à  établir  sur  la  navigation  de  ce  canal. 

Des  lettres  patentes,  en  178^ ,  mirent  cette  famille  en  possession  de 
ces  droits  ;  mais  le  Parlement ,  qui  reconnut  quelque  inconvénient  dans 
cette  concession  ,  refusa  de  les  enregistrer,  et  les  travaux  restèrent  sus- 
pendus. 

Au  moment  de  la  nouvelle  division  territoriale  de  la  France,  les 
départemens  du  Nord  et  de  l'Aisne,  qui  reconnaissaient  les  avantages 
attachés  à  la  jonction  de  l'Escaut  à  la  Somme ,  demandèrent  à  l'Assem- 
blée nationale,  en  1 79 1 ,  de  décréter  la  continuation  du  canal  commencé. 
Le  député  Poncin  fit  un  rapport  à  ce  sujet ,  au  nom  du  comité  d'agri- 
culture et  de  commerce  ;  mais  le  décret  qu'il  proposa  ne  fut  pas  adopté. 

Enfin  ,  les  troubles  de  la  révolution  n  ayant  pas  permis  que  le  Gou- 
vernement s'occupât  de  cette  communication  importante  ,  ce  ne  fut 
qu'au  commencement  de  l'année  1801  que,  trouvant  dans  la  réunion 
de  la  Belgique  à  la  France  de  nouveaux  molife  de  reprendre  cette  an- 
cienne entreprise,  le  Gouvernement  donna  des  ordres  pour  qu'elle  fût 
soumise  à  un  nouvel  examen  j  et  une  Commission  de  plusieurs  ingé- 
nieurs (1),  nommée  le  a5  nivôse  an  IX  (  1 5  janvier  1801  ),  se  rendit 


(1)  MM.  Gaultier  cl  divers  inspecteurs  -  généraux  des  Ponlï-et-Chaussves  ;  de 
Prony,  Inspecteur  de  l'École:  Becquey.  ingénieur  en  chef,  et  Récicoort,  directeur 
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eu  conséquence  a  St. -Quentin ,  où  se  trouva  le  Premier  Consul  le 
3*  pluviôse  suivant. 

.  CetteCominuision  examina  et  compara  entre  eux  les  divers  projets  qui 
«voient  été  proposés  jusq u'«  ce  moment  pour  joindre  l'Oise  à  la  Sambre 
ou  la  Somme  à  l'Escaut  ;  et  bien  que  ces  projets  de  jonction ,  eu  suivant 
de*  directions  dùTéreutes ,  eussent  en  définitive  le  même  but  général , 
ct-pcinJaut  la  Commission  pensa  devoir  se  déterminer  en  laveur  de  ia 
seconde  de  ces  communications ,  celle  qui  (ait  l'objet  de  cet  article  ,  et 
dont  nous  ne  différerons  un  moment  l'examen  que  pour  parler  de  la  pre- 
mière ,  qui ,  d'après  l'attention  dont  elle  sembla  digne  aux  académicien* 
chargés  du  rapport  qui  fut  fait,  le  17  juillet  1776  ,  à  1' Académie  des 
sciences,  et  d'après  sa  propre  importance,  ne  nous  paraît  pas  pouvoir 
être  passée  entièrement  sous  sHence. 

La  jonction  de  l'Oise  à  la  Sambre ,  ou  plutôt  de  l'Oise  à  l'Escaut  par  rsfire«i»n 
la  Sambre,  pouvait  s'effectuer  de  deux  manières  :  l'une  ,  proposée  par  tlon  de  roué 
M.  De  line  ,  ingénieur  des  roiitset-Cnnussecs,  s  opérait  an  moyen  de  la  i ,  s.ml.iv. 
réunion  4e  l'Oise  à  la  Sambre  à  Oisy ,  et  de  cette  de  la  Sambre  à  l'Es- 
caut par  la  petite  ijvière  de  la  Selles ,  qui  se  jette  dans  l'Escaut  à  trois 
lieues  et  demie  au-dessus  de  Valencienues ;  la  seconde,  présentée  par 
M.  LaJ&tte ,  s'eftèotuait  également  par  la  réunion  de  l'Oise  à  la  Sambre 
à  Oisy  ,  et  par  celle  de  la  Sambre  à  l'Escaut  par  la  rivière  de  TEscaillon , 
qui  vient  tomber  dans  l'Escaut  une  lieue  au-dessous  de  la  rivière  de  la 
Selles,  et  à  deux  lieues  et  demie  au-dessus  de  Valencienues. 

Les  uivellemens  pour  le  premier  projet  n'étant  point  laits,  la  Commis- 
sion crut  devoir  se  borner  à  examiner  le  second  ,  qui  ne  diffère  du  pre- 
mier que  dans  6a  seconde  partie ,  et  qui  remplissait  le  même  objet. 

La  Commission  ne  pouvait  s'empêcher  de  reconnaître  que  le  projet  de 
joindre  l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Sambre  offrait  trois  grauds  avantages  ; 
les  deux  premiers  de  réunir  l'Oise  à  la  Sambre ,  qui  otfre  une  ligne  de 
navigation  importante ,  et  de  réunir  cette  même  ligne  de  navigation  à 
l'Esaaut  ;  et  le  troisième  de  pouvoir  opérer  ces  jonctions  sans  être  obligé 
d'établir  le  navigation  eu  canal  souterrain  sur  une  aussi  grande  Ion- 
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gueur  que  celle  à  laquelle  on  est  forcé  en  effectuant  la  jonction  <le  l'Oise 

à  l'Escaut  par  la  Somme. 

A  la  vérité,  la  jonction  de  l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Sambre  offrait  l'in- 
convénient de" deux  points  de  partage,  l'un  à  Oisy  entre  l'Oise  et  la 
Sambre,  et  l'autre  sur  les  hauteurs  de  Monnaie,  entre  la  Sambre  et 
l'Escaut  ;  tandis  que ,  dans  In  réunion  de  l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Somme, 
un  des  deux  points  ele  partage ,  celui  eutre  l'Oise  et  la  Somme,  était  déjà 
établi  par  le  canal  Croxat.  Cependant ,  et  bien  qu'il  eût  fellu  établi  r 
dans  la  forêt  de  Monnaie  une  tranchée  de  6g  pieds  (  aa*,  j  1  )  de  hau- 
teur, et  de  3 1 4o  toises  (Cm 9",g7  )  de  longueur,  et  46  écluses  de  plus 
qu'au  canal  de  St. -Quentin ,  les  avantages,  dont  nous  avons  parlé ,  eus- 
sent  infailliblement  feit  donner  la  préférence  à  ce  dernier  projet,  si  un 
examen  plus  approfondi  n'eût  appris  que  d'importantes  considérations 
s'opposaient  à  son  adoption. 

En  effet  la  Commission ,  s'étant  rendue  sur  les  lieux,  se  convainquit 
que  s'il  était  facile  d'amener  à  un  des  points  de  partage  modifié  les  eaux 
nécessaires ,  il  était  impossible  d'en  conduire  à  l'autre  point  de  partage 
une  quantité  suffisante  pour  entretenir  une  navigation  aussi  active 
que  celle  qu'on  devait  se  promettre  de  la  jonction  de  deux  rivières  aussi 
importantes  que  l'Oise  et  l'Escaut ,  dont  la  réunion  établissait  une  des 
lignes  de  navigation  les  plus  intéressantes  de  la  France. 
im.,ui  .le  b      A  Oisy ,  lieu  du  point  de  partage  indiqué  entre  l'Oise  et  la  Sambi  e, 
nuj^ir°M«*u  les  jauges  faites  par  M.  Lafittc  ne  donnaient  que  368  pouces  de 
'^"'im'.Tcux  fontainier  (7oog",2i5  par  vingt-quatre  heures).  M.  De  Récicourt  en 
l*>in'jR.?.par  jaugeant,  ce  que  n'avait  pas  lait  M.  Lafitte,  le  ruisseau  d'Esqueries , 
qui  pouvait  être  amené  au  bief  de  partage,  et  qui  fournit  10a  pouces 
d'eau  (igia*,78),  et  plusieurs  petites  sources;  ne  trouva  que  aoo 
pouces  d'eau  (58og",58)  en  été,  et  la  configuration  topographique  du 
pays  n'annonçait  pas  que  cette  quantité  pût  être  plus  que  doublée  pour 
la  saison  de  l'hiver.  De  plus ,  lors  même  qu'on  eût  admis  ta  quantité 
annoncée  par  M.  Lafitte,  et  qu'on  y  eût  ajouté  celle  du  misseau  d'Es- 
queries ,  en  doublant  leur  total  on  n'eût  toujours  eu  que  g/|0  pouces 
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d'eau  (  i7,go4",07) ,  quantité  qui  semblait  à  la  Commission  bien  infé- 
rieure à  celle  qu'elle  jugeait  être  nécessaire  pour  une  navigation  aussi 
importante.  Toutefois,  comme  on  vient  de  le  dire,  et  ainsi  qu'il  sera 
expliqué  ci-après,  il  n'était  pas  impossible,  en  faisant  des  ouvrages  ,  de 
réunir  la  quantité  d'eau  convenable ,  dans  le  cas  même  d'une  grande 
navigation. 

Mais  au  second  point  de  partage,  dans  la  forêt  de  Mormalc,  entre 
la  Sambre  et  l'Escaut ,  il  était  difficile  de  rassembler  les  eaux  nécessaires 
à  l'entretien  du  canal.  Le  plateau  de  la  forêt ,  qui  recevait  les  eaux  qui 
pouvaient  être  réunies,  n'excédait  pas  les  3/5  d'une  lieue  quarrée, 
tandis  que  si  l'on  cherchait  des  exemples  de  ce  genre ,  on  reconnaissait 
que  la  superficie  qui  pouvait  en  fournir  aux  canaux  du  Midi  et  de 
Bourgogne  occupait  dix  à  douze  lieues  quarrées.  Cette  dernière  consi- 
dération devait  donc  ôter  toute  espérance  de  pouvoir  établir,  par  cette 
direction  ,  la  communication  qu'on  avait  en  vue. 

Ce  n'était  pas,  et  cette  dernière  opinion  de  la  Commission  n'a  point 
été  perdue  pour  l'avenir,  ainsi  qu'on  le  verra  plus  loin  ;  ce  n'était  pas 
ce[K'ndant  que  si,  à  la  vérité,  l'impossibilité  d'amener  au  dernier  point 
de  partage  de  la  forêt  de  Mormale  la  quantité  d'eau  suffisante  pour  ali- 
menter une  navigation  aussi  active  que  celle  qui  doit  s'établir  dans  celte 
direction  devait  engager  la  Commission  à  donner  la  préférence  à  la 
jonction  de  l'Oise  par  la  Somme  plutôt  que  par  la  Sambre  ,  la  Commis- 
sion pensât  qu'on  ne  pût  néanmoins  pour  cela  effectuer  un  jour,  avec 
avantage,  cette  réunion,  du  moins  celle  de  l'Oise  à  la  Sambre,  et  peut- 
être  même  celle  de  la  Sambre  à  l'Escaut,  si  on  ne  voulait  ouvrir  entre 
ces  deux  rivières  qu'une  navigation  d'un  ordre  secondaire. 

La  Commission ,  qui ,  dans  un  rapport  du  19  ventôse  an  IX  (  10  mars 
1801  ) ,  finissait  par  proposer  de  traiter  la  réunion  de  l'Oise  à  la  Sambre 
en  petite  navigation ,  voyait  dans  l'établissement  de  cette  nouvelle  ligne 
plusieurs  avantages  :  à  ce  moyen,  on  pouvait  amener  à  Paris  une  très- 
grande  quantité  de  charbons  de  terre  que  l'on  peut  tirer  des  mines  de 
JNamur,  de  Charleroi  et  des  environs,  et  qui,  à  raison  de  leur  abon- 
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<)ance,  s'exploitent  ù  peu  de  frais;  si,  d'un  autre  coté ,  on  portait  ses 
regards  sur  la  jonction,  à  lu  -vérité  plus  difficile,  delà  Sambre  à  f  Escaut, 
on  voyait  qu'elle  n'était  pas  sans  intérêt  pour  le  pays  même,  en  offrant 
un  précieux  débouche  aux  bois  de  la  forêt  de  Monnaie. 

Ce  qui  ne  devait  pas  faire  perdre  aux  yeux  de  la  Commission  toute  es- 
pérance de  voir  se  réaliser  tin  jour  cette  communication,  c'était  la  per- 
suasion où  elle  était  que  les  ouvrages  à  exécuter  pour  l'établissement  de  la 
première  partie  qui  concernait  la  jonction  de  l'Oise  à  la  Sambre  n'étaient 
pas  très-considérables ,  et  que  ceux  pour  la  jonction  de  la  Sambre  à  l'Es- 
caut, s'ils  étaient  très  -  difficiles ,  n'étaient  pas  cependant  impossibles 
même  pour  une  grande  navigation. 

En  effet ,  le  point  de  partage  d'Oisy  est  donné  par  la  nature  :  le 
ruisseau  de  Noirieu ,  qui  autrefois  formait  l'une  des  sources  de  la  Sam- 
bre, a  été  depuis  dirigé  dans  l'Oise  ;  et  la  Commission  remarqua,  d'après 
un  nivellement  qui  fut  fait,  qu'il  n'était  pas  difficile  d'abaisser  ce  point 
de  partage  en  formant  une  tranchée  de  6"  de  profondeur  moyenne, 
sur  8  07™  de  longueur,  et  une  autre  tranchée  de  4"  ,71  de  hauteur 
moyenne  sur  4i  io"  de  longueur;  ouvrages  qui  n'exigeraient  pas  une 
dépense  de  plus  de  100,000  fr. ,  et  au  moyen  desquels  U  serait  possible 
de  réunir  la  quantité  d'eau  suffisante  pour  une  grande  navigation ,  en 
amenant  au  bief  de  portage  non -seulement  la  rivière  de  Beaurepaire, 
mais  encore  celle  de  la  Petite-Helpe ,  et  peut-être  même  une  partie  de 
celle  de  la  Grandc-llelpe ,  que  l'on  pourrait  prendre  à  peu  de  distance 
du  Grandet  Peùt-Foy. 

On  ne  rencontrerait  pas  les  mêmes  facilités  au  point  de  partage  de  la 
forêt  de  Mormale  servant  à  la  jonction  de  la  Sambre  à  l'Escaut ,  quoique 
par  la  tranchée  proposée  sur  b'iaa"  ce  point  fût  abaissé  de  aa",74- 
Cependant  il  se  trouvait  encore  élevé  de  10'" ,07  au-dessus  du  premier 
point  de  partage  d'Oisy  ou  de  Landrecies;  et  comme  on  ne  peut  conduire 
dans  cette  tranchée  que  des  eaux  de  la  forêt  de  Monnaie ,  qui  n'en  a  que 
très-peu ,  l'impossibilité  d'établir  à  cette  1 
;  toutefois 
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tout-à-fait  inexécutable  l'abaissement  du  seuil  de  la  forêt  de  Mormale 
au  niveau  du  point  de  partage  de  Landrecies ,  puisque,  d'après  le  profil 
qui  a  été  pris ,  il  ne  s'agirait  plus  que  de  traverser  un  seuil  de  8770"  de 
longueur  sur  3a*V*°  de  hauteur,  se  réduisant  à  zéro  aux  deux  extré- 
mités. Néanmoins,  cet  ouvrage  paraissait  d'autant  plus  difficile  à  la  Com- 
mission ,  qu'elle  ne  voyait  pas  d'apparence  à  ce  que  l'on  trouvât  à  ce 
point ,  comme  au  canal  de  St. -Quentin ,  une  carrière  continue  de  pierre 
tendre  facile à  exploiter,  et  que  l'on  n'aurait  pas  besoin  de  soutenir;  tout 
faisait  croire,  au  contraire ,  que  le  seuil  de  Mormale  n'était  entièrement 
formé  que  d'un  terrain  peu  consistant ,  ce  qui  obligerait  à  voûter  la  to- 
talité du  seuil ,  ou  à  le  franchir  à  tranchée  ouverte. 

Le  point  do  partage  de  Landrecies  se  trouvait  de  io4", 69  au-dessus 
de  l'Escaut ,  à  l'embouchure  de  l'Escaillon  ,  et  de  8/|",/|6  au-dessus  de 
l'Oise  à  La  Fère  ,  ce  qui  nécessitait  la  construction  de  soixante-treize 

La  totalité  des  ouvrages  était  évaluée  à  10,559,7 13  fr.,  tandis  que 
le  projet  du  canal  dcSt.-Quentin,  d'après  les  projets  de  M.  De  Vicq, 
n'était  estimé  devoir  coûter  que  8,o58,qoo  fr. 

Cette  différence  de  dépense  ne  pouvait  sans  doute  que  paraître  à  la 
Commission  devoir  être  prise  en  considération  dans  le  choix  à  faire 
entre  le  projet  de  St.-Quentin  et  celui  de  Landrecies.  Mais  ce  qui  lui 
semblait  surtout  devoir  faire  pencher  la  balance  en  faveur  du  premier, 
c'était  l'avantage  qui  résultait  de  son' établissement  pour  les  villes  de  St.- 
Quentin  et  de  Cambrai,  tandis  qu'en  adoptant  l'autre  direction,  le 
canal  ne  passait  par  aucuuc  ville,  ni  même  par  aucun  bourg.  En  se  dé- 
cidant pour  le  canal  de  St.-Quentin ,  on  profitait  aussi  du  canal  Crozat, 
qui  a  huit  lieues  et  demie  de  longueur  ;  et  tant  par  cette  circonstance 
que  parce  que  la  ligne  par  Landrecies  est  de  trois  lieues  plus  longue ,  on 
avait  vingt-une  lieues  et  demie  de  longueur  de  canal  de  moins  à  faire 
qu'en  passant  par  le  dernier  lieu. 

Cependant,  et  malgré  les  avantages  qui  étaient  attachés  à  la  dernière 
direction ,  la  Commission ,  qui  en  attribuait  aussi  de  très-remarquables 
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a  la  première ,  donna  l'ordre  de  procéder,  sur  la  direction  indiquée  par 
M.  Debrie,  à  un  nivellemeut ,  d'après  lequel  ou  s'assurerait  s'il  n'y 
avait  pns  un  moyen  de  traverser  la  montagne  de  Monnaie  par  un  point 
moins  élevé,  lorsque  l'assemblée  des  Ponts-el-Chaussées ,  jaloux  de 
répondre  à  l'impatience  du  Gouvernement,  décida,  dans  sa  séance  du 
•j6  ventôse  an  IX  (  a5  février  1801  ),  qu'il  était  inutile  de  s'occuper  de 
cette  nouvelle  étude ,  attendu  que,  lors  même  que  le  projet  par  la 
Sarabrc  serait  moins  dispendieux ,  les  intérêts  du  commerce  devaient 
faire  donner  la  préférence  à  celui  par  la  Somme ,  la  première  direction 
étant  d'une  lieue  plus  longue ,  et ,  dans  le  cas  de  son  adoption,  la  nécessité 
de  franchir  quarante-huit  à  cinquante  écluses  de  plus  devant  augmenter 
d'une  journée  au  moins  la  traversée  par  cette  ligne. 

Telles  furent  les  raisons  qui  déterminèrent  la  Commission  et  l'assem- 
blée des  Ponts-el-Chaussées  à  écarter  les  deux  projets  de  la  jonction  de 
l'Oise  à  l'Escaut  par  In  Sambre,  présentés,  suivant  deux  directions  peu 
différentes  ,  par  MM.  l^aGtte  et  Debrie,  et  à  donner  définitivement  la 
préférence  au  projet  de  la  jonction  de  l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Somme, 
passant  par  St. -Quentin. 
lYcfetcncr  ^n  x  décidant  en  faveur  de  la  jonction  de  l'Oise  et  de  l'Escaut  par  la 
Summc'  l'assemblée  des  Ponts-ct-Chaussées  avait  néanmoins  à  pro- 
'«.iî  rVrîr  >"»»«•'  entre  deux  projets. 

La  Commission  qui  était  chargée  d'examiner  les  projets  qui  avaient 
été  présentés  pour  opérer  celle  jonction  ,  en  revenant  à  celle  qui  pou- 
vait s'effectuer  par  la  Somme,  et  notamment  au  moyen  du  canal  déjà 
commencé  par  M.  lotirent,  connaissait  les  reproches  qui  avaient  été 
faits  à  ce  canal ,  et  qui  avaient  causé  sa  suspension  ;  elle  n'ignorait  pas 
non  plus  qu'il  eût  été  présenté  autrefois ,  par  M.  l'ingénieur  militaire 
Devicq ,  un  autre  projet  qui  existait  dans  les  bureaux  de  la  guerre. 

Ce  dernier  projet ,  auquel,  après  lavoir  comparé  avec  celui  de 
M.  Laurent,  la  Commission  donna  la  préférence,  fut  proposé  par  elle 
à  l'assemblée  des  Ponts- et -Chaussées  pour  être  substitué  à  celui  de 
M.  Laurent. 
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L'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées  adopta  d'abord,  le  20  ventôse  an  IX 
!  1 1  mars  1801  )  ,  l'avis  de  la  Commission  ;  mais  ,  sur  une  observation 
d'un  de  ses  membres,  considérant  d'une  part  que  le  Gouvernement 
pourrait  hésiter  à  abandonner  des  travaux  commencés ,  cl  craignant 
d'un  autre  côté  de  s'exposer  au  reproche  de  légèreté ,  la  même  assem- 
blée crut  devoir  laisser  au  Gouvernement  à  prononcer  sur  la  préfé- 
rence à  donner  à  l'un  ou  à  l'autre  projet. 

Cepcndont ,  le  Gouvernement  ayaqt  persisté  à  recevoir  un  avis  défi- 
nitif de  rassemblée  des  Ponts-et-Chaussées  sur  cet  objet  même,  quelques 
renscignemens  plus  détaillés  lui  parurent  indispensables  pour  se  décider 
dans  une  question  aussi  importante. 

De  nouvelles  opérations  furent  donc  ordonnées,  et  de  nouveaux 
mémoires  furent  présentés. 

Mais  ces  nouveaux  documeus ,  et  le  temps  qui  s'était  écoulé  depuis  le 
dernier  avis  de  l'assemblée  qui  n'avait  fait  que  coufirmer  la  Commission 
dans  sa  première  opinion ,  produisirent  un  effet  contraire  sur  l'esprit  de 
l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées ,  dont  un  nouvel  avis  devint  l'oc- 
casion d'uue  dissidence  entre  ses  membres  :  circonstance  toujours  fâ- 
cheuse en  elle-même  ,  mais  de  laquelle  les  principes  constitutifs  d'une 
assemblée  appelée  à  donner  son  avis  sur  des  questions  d'art,  ne  peuvent 
cependant  jamais  recevoir  une  atteinte  bien  dangereuse. 

En  effet,  l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées,  revenant  sur  sa  première 
opinion  du  ?o  ventôse  an  IX  ,  et  s'étant ,  dans  sa  séance  du  1 5  ventôse 
an  X,  prononcée  ,  à  la  majorité  de  ai  voix  contre  9,  contre  l'avis  de 
la  Commission  ,  en  faveur  du  projet  de  M.  Laurent  déjà  en  exécution , 
on  vit  la  minorité  de  l'assemblée  réclamer  contre  sa  décision  ,  et  re- 
produire ,  en  y  ajoutant  de  nouvelles  considérations,  lesargumens  dont 
elle  s'était  déjà  servie  pour  faire  prévaloir  le  projet  de  l'ingénieur 
Devicq. 

L'instruction  de  ce  grand  procès,  qui  fut  renvoyée  à  une  Commission 
de  l'Instîtiit ,  et  qui  fut  terminée  au  gré  de  la  Commission  et  de  la  mino- 
rité de  l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées  par  un  arrêté  du  Gouverne- 
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ment  du  1 1  messidor  an  X ,  hitéi-esse  trop  l'histoire  de  Furt  pour  ne  pas 
uou»  y  on  «ter  uu  moment, 
ai"".™"]!".     ^'espace  qui  sépare  les  vallée*  de  te  Somme  et  de  l'Escaut  entre  8t.- 
|Wt"«,.1ji'!°c"  O"*"1»0  el  lc  Castelet ,  se  forme  d'une  chaîne  de  sommités  successives 
rE^i"    P***  ^'e^"**8  ViC  lout  'c  territoire  environnant ,  de  sorte  qu'étant  dans 
l'impossibilité  d'amener  des  eaux  au  point  culminant  de  cette  chaîne  , 
on  ne  peut  alimenter  le  bief  de  partage  qui  doit  traverser  ces  sommités, 
qu'en  y  conduisant  les  eaux  de  la  plus  élevée  de  ces  deux  rivières  à 
l'une  des  extrémités  du  canal  qui  est  destiné  à  les  réunir. 

A  peu  de  dislance  uu  nord-ouest  de  St. -Quentin  ,  le  plateau  qui  sé- 
pare les  bassins  de  la  Somme  et  de  l'Escaut  se  déprime  vers  le  sud-ouest , 
et  forme  une  vallée  qui  est  une  ramification  du  bassin  de  la  Somme , 
et  où  le  petit  ruisseau  de  POmignon  prend  sa  source. 

D'après  cette  configuration  des  localités,  si  I  on  se  rend  de  la  vallée  de 
te  Somme  dans  celle  de  l'Escaut  en  suivant  la  partie  la  plus  élevée  du 
plateau  qui  les  sépare,  et  en  laissant  à  l'ouest  la  vallée  de  POmignon,  on 
est  obligé  de  franchir  cet  espace  par  une  seule  galerie ,  cl  cette  direction 
est  celle  qu'a  suivie  l'ingénieur  Laurent  :  si ,  au  contraire,  l'on  se  rend 
de  la  première  vallée  dans  la  seconde ,  en  traversant  te  ■vallée  intermé- 
diaire de  POmignon  à  une  plus  ou  moins  grande  distance  de  la  première 
direction  ,  on  peut  alors  franchir  le  même  espace  par  une  portion  inter- 
médiaire de  canal  à  ciel  ouvert,  précédée  et  terminée  par  deux  galeries 
souterraines  d'une  longueur  totale  beaucoup  moins  considérable  que 
celle  de  la  seule  galerie  :  cette  dernière  direction  est  celle  qu'a  suivie 
M.  l'ingénieur  militaire  Devicq. 
Trace  »ui-  D'après  le  projet  de  M.  Laurent ,  le  canal  partant  du  canal  Crozat  à 
M  La?ir*i.i  St. -Quentin  suit  la  Somme  en  passant  par  Omissy  j usqu'à  Lesdiu  ,  sur 
<7&8o",  où  finit  sa  partie  commune  avec  le  canal  Devicq ,  et  se  prolonge 
ensuite  jusqu'au  pied  de  la  côle  deTronquoy,  sur  une  longueurde  i  /|85". 

De  ce  point ,  origine  de  la  galerie,  et  passant  sous  Magny-la-Fosse  , 
Étrioourt ,  Nauroiret  Boni ,  il  traverse  ,  en  canal  souterrain  ,  le  plateau 
qui  sépare  k*  vallées  de  te  Somme  et  de  l'Escaut,  jusqu'au-dessous  de 
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Yandhuile ,  w  une  longueur  de  15,77a*;  de  là  il  poursuit  «près  Van^ 
dbuile  ,  jusqu'au  point  où  commence  sa  partie  commune  avec  le  canal 
Devicq  ,  pour  suivre  la  live  gauche  de  l'Eicaut  jusqu'à  Cambrai ,  sur 
une  longueur  de  87,aoo". 

Suivant  ce  projet  >  M.  Laurent,  roulant  profiter  des  «aux  de  sou  roc 
de  Vaudhuile,  établissait  la  hauteur  des  eaux  navigables  ou  point  de 
partage  ,  à  6-%^  au-dessous  du  niveau  de  l'Escaut ,  à  Maoquincourt. 

D'après  le  projet  de  M.  l'ingénieur  militaire  Devicq ,  le  canal ,  portant 
également  du  canal  Croiat  à  St. -Quentin  ,  suit  la  Somme,  en  passant 
aussi  par  Omissy,  jusqu'à  LesdÏD,  sur  75£o",où  finit  sa  partie  commune 
avec  le  canal  lotirent,  et  se  prolonge,  en  se  détournant  à  l'ouest  jusqu'à 
la  côte  du  Tronquoy,  sur  uue  longueur  de  8155"'.  De  là  il  traverse , 
pour  eulrer  dans  la  vallée  de  l'Omignon ,  la  crête  de  la  montagne  de 
Trouquoy ,  par  une  galerie  souterraine  do  1  ioo"  ;  à  partir  de  ce  point,  il 
suit  un  moment  la  vallée  de  TOmiguon,  se  retourne  au  nord ,  en  passant 
eutre  Pourucl  et  Sellengbse,  et  en  se  dirigeant  sur  Bellicourt ,  «près 
a*oir  parcouru  une  longueur  de  7 1 5o"  à  ciel  ouvert.  De  là,s'enfoncant 
sous  la  chaîne  de  montagnes  à  Riqueval ,  peu  avant  Bellicourt ,  il  tra- 
verse le  plateau  par  une  galerie  souterraine  de  571m" ,  pour  en  ressortir 
un  peu  avant  Macquiocouet ,  d'où  il  poursuit  à  ciel  ouvert ,  sur  aGoo*" 
de  longueur,  jusqu'à  la  partie  commune  avec  le  canal  Laurent,  et  au 
moyen  de  laquelle  il  suit  la  rive  gauche  de  l'Escaut,  jusqu'à  Cambrai  , 
sur  37,300*  de  longueur. 

L'ingénieur  Dsvicq  ,  qui  «  établissait  le  niveau  îles  eaux  oavigables  au 
point  de  prtpgequ'à  om,7ia  an  -  dessous  du  niveau  de  l  Escuiit  à  Mac- 
quincourt, c'est-à-dire  G*,oÇ  plus  bas ,  proposait  de  faire  un  grand  ré- 
servoir qui  couvrirait  la  surface  de  tout  le  vallon ,  entre  Vandhuile  et 
leCastdet. 

Il  résulte  de  ces  trnoés  : 

•  •  Que  le  canal  Laurent  a  deux  parties  communes  avec  le  canal 
Devicq  ;  l'une  avec  son  extrémi»é  sud  de  7680-,  et  l'autre  avec  son 
extrémité  nord  de  27,100"  de  longueur;  qu'entreces  deux  parties  corn- 

5c, 
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mu  nés,  la  longueur  du  cunul  Laurent  est  de  1 5,857",  dont  une  partie 
intermédiaire  en  souterrain  de  15,772"  de  longueur,  et  de  deux  parties 
à  ciel  ouvert ,  de  chaquecùtédu  canal  souterrain  ,  de  ao85"  de  longueur 
ensemble  ,  et  que  la  longueur  du  canal  Devicq  ,  entre  ces  mêmes  lon- 
gueurs communes,  est  de  1 8,7*5",  dont  deux  parties  en  souterrain, 
l'une  de  i  1 00" ,  et  l'autre  5700"  de  longueur ,  et  trois  autres  parties  à  ciel 
ouvert,  avant  la  première  et  après  la  seconde,  et  entre  la  première  et  la 
seconde  partie  en  souterrain ,  sur  une  longueur  ensemble  de  1 1 ,935". 

•i*  Que  l.i  longueur  (otnlc  du  canal  Laurent  est  de  5o,637" ,  dont 
36, g  1 5"  à  ciel  ouvert,  et  13,72a"  en  galerie  souterraine  ;  et  que  la 
longueur  totale  du  canal  Devicq  est  de  53,5o5m,  dont  46,7o5"  à  ciel 
ouvert ,  el  6,800-  en  deux  galeries  séparées  l'une  de  l'autre. 

5»  Enfin ,  que  lu  longueur  totale  du  canal  Devicq  excède  celle  du 
canal  I-nurent  de  2868",  mais  que  la  longueur  totale  des  deux  galeries 
séparées  par  une  distance  à  ciel  ouvert,  est  de 6971"  moins  longue  que 
le  canal  souterrain  de  1 0,772"  du  canal  Laurent  ;  et  la  grande  galerie  du 
canal  Devicq  ,  qu'on  doit  seulement  comparer  avec  le  canal  souterrain 
Laurent ,  de  8oua~  moins  longue  que  ce  même  canal  souterrain. 

Le  trace  du  cauul  Devicq  présentait  donc  des  avantages  immenses,  qui 
devaient  lui  faire  donner  la  préférence  sur  le  canal  Laurent. 

En  effet ,  si  l'on  considère  que  la  navigation  n  offrait  rien  de  pénible 
sous  la  première  galerie  de  seulement  1 100-  de  longueur,  l'on  ne  peut 
disconvenir  cependant  que  les  difficultés  qui  sont  plus  ou  moins  atta- 
chées à  une  navigation  souterraine  étaient  incomparablement  moins 
grandes  sous  une  galerie  de  0700"  que  sous  une  galerie  de  13,773"  de 
longueur,  et  que  l'avantage  qu'on  trouvait  à  éviter  sur  une  longueur 
de  80-ijt"  ces  difficultés,  qui  deviennent  d'autant  plus  pénibles  qu'elles 
sont  précédées  de  celles  qu'on  a  déjà  essuyées  sur  une  longueur  de 
5roo"  précédemment  parcourue ,  ne  pouvait  être  acheté  trop  cher  par 
le  léger  inconvénient  d'avoir  à  parcourir,  à  ciel  ouvert,  la  petite  lon- 
gueur en  sus  de  u868-,  dont  la  longueur  totale  du  canal  Devicq  excédait 
celle  du  canal  Laurent. 
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Ces  avantages  étaient  incontestables ,  et  parurent  tels  à  l'assemblée  des 
Ponts-et-Chaussées,  lors  de  la  séance  duaovcnlôscanlX(ii  mars  1801), 
dans  laquelle  elle  adopta ,  sur  l'avis  de  la  Commission  ,  le  projet  de  l'in- 
génieur militaire  Devicq. 

Mais,  ainsi  que  nous  l'avons  exposé  plus  haut,  l'assemblée  desl'onts-et- 
Cliaussécs  ayant  cru  devoir  laisser  au  Gouvernement  à  prononcer  définiti- 
vement sur  lafpréférence  à  donner  à  l'un  des  deux  projets ,  et  le  Gouverne- 
ment ayant  désiré  que  cette  asserabée  émit  un  avis  définitif,  cette  même 
assemblée  1 -éprit  la  discussion  ;  l'un  de  ses  membres  (1)  reproduisit,  duns 
un  second  mémoire ,  d'anciennes  observations  ayant  pour  objet  de  con- 
finuer  les  doutes  élevés  dans  son  premier  mémoire,  sur  l'imperméa- 
bilité du  sol  et  sur  la  conservation  des  eaux  dans  le  canal  Devicq ,  à  raison 
de  ce  qu'elles  pourraient  être  attirées  dans  le  canal  Laurent  qu'on  croyait 
être  inférieur  de  6",o!>,  et  entra  dans  diverses  considérations  sur  le  vo- 
lume des  eaux  qui  pourraient  alimenter  l'un  et  l'autre  canal  ;  la  discussion 
s'engagea  sur  ces  objets;  et  un  des  membres  de  la  Commission  (a)  lut 
le  lendemain  un  mémoire  pour  établir,  i»  que  le  canal  Devicq  étant  à 
une  distance  de  780™  du  canal  Laurent  dans  les  parties  où  il  ^cu  trou- 
vait le  plus  rapproché ,  il  n'y  avait  pas  lieu  de  présumer  que  ses  .eaux 
franchissent  une  aussi  grande  éteudue ,  qui  était  presque  horizontale  ; 

a°  Que  dans  le  cas  où  la  chose  arriverait ,  on  y  remédierait  aisément 
en  contenant  l'eau  dans  la  galerie  par  des  batardeaux  ; 

5°  Qu'un  souterrain  étant  un  inconvénient ,  le  meilleur  projet  était 
celui  où  l'on  lui  donnait  la  moindre  longueur  ; 

4P  Que  si  l'on  donnait,  d'après  l'avis  de  l'assemblée  des  Ponts-ct- 
Chaiissécs,  1 1-  de  largeur  au  canal ,  la  dépense  s'élevait  à  5,ooo,ooo  fr. 
pour  le  canal  Laurent ,  et  à  3,5oo,ooo  fr.  pour  le  canal  Dcvicij. 

Malgré  ces  raisons ,  l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées  ne  paraissait 


(1)  M.  Becquey,  ingénieur  en  chef,  secrétaire  de  rassemblée, 
(a)  M.  Gautbey,  inspecteur-général  de*  PonU-et-Chauisées. 
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point  rassurée  sur  les  pertes  d'eau  dans  le  canal  Devicj ,  eu  égard  è  sou 
élévation  au-dessus  du  canal  Laurent  ;  et ,  sur  la  proposition  d'un  de 
ses  membres ,  elle  décida  qu'elle  ne  pourrait  prononcer  sur  l'adoption 
définitive,  jusqu'à  ce  qu'on  eût  fait  des  expérience*  authentiques  sur 
ces  pertes  d'eau  et  de  nouveaux  niveUemenK,  ceux  fournis  par  M.  Lau- 
rent n'étant  pas  d'accord  arec  ceux  fournis  par  le  génie  militaire. 

Le  sieur  Laurent  de  Lionne ,  de  son  côté ,  assurait  que'  le  canal  De- 
vicq,  élevé  de  G~,o6  au-dessus  du  canal  Laurent,  ne  pourrait  recevoir 
l'eau  nécessaire»  une  navigation  florissante. 

D'après  la  demande  de  l'assemblée  des  Ponts-et-Chaussées,  un  ingénieur 
expérimenté  (  i  )  fut  envoyé  sur  les  lieux  avec  des  élèves  pour  lever  les 
plans ,  faire  le*  iiirellemens  et  les  jauges  nécessaires ,  tracer  les  rigoles 
et  remplacement  des  réservoirs,  prendre  la  hauteur  des  puits  situés  aux 
eu  virons  du  point  de  partage,  et  qui  se  trouvaient  plus  ou  moins  élevées 
que  le  fond  du  canal  Laurent. 

M.  Laurent  fut  chargé  de  (aire  décombrer  son  canal,  afin  qu'on  pût  re- 
connaître la  nature  du  terrain  dans  toute  la  longueur  où  la  galerie  existe, 
et  éprouver  les  parties  où  il  tient  l'eau  et  celles  où  il  s'en  perd.  L'in- 
struction portait  que  lorsqu'on  aurait  tracé  définitivement  la  ligne  du 
canal  souterrain  de  Dovictj ,  on  creuserait  trois  puits  jusqu'à  l'eau,  dont 
un  à  l'iutcrsection  des  deux  projets;  et  que  l'on  prendrait  note  du  vo- 
lume de  l'eau  qu'ils  contiendraient ,  afin  de  comparer  la  quantité 
que  ces  puits  en  produiraient  avec  celles  que  fournissent  les  puits 
du  canal  Laurent. 

Les  plans  et  les  nivellemens  fuient  finis  sur  l'étendue  des  deux  pro- 
jets, depuis  St. -Quentin  jusqu'à  Cambrai;  les  jauges,  faites  précédem- 
ment en  nivùse,  furent  répétées  en  floréal  et  thermidor,  et  ensuite  en 
vendémiaire ,  et  trois  niemln-cs  de  la  Commission ,  d'après  les  ordres  de 
M.  le  directeur  -  général  des  Ponts  -  et  -  Chaussées ,  se  rendirent  le 


(•)  H.  Yionnoi»,  employé  auparavant  mi  canal  du  C«otrt 
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■11  brumaire  an  X  pour  dire  leur  rapport  sur  les  opérations  exécutées , 
et  donner  leur  avis  sur  les  questions  qui  avaient  détermine  l'ajourne- 
ment de  l'assemblée. 

Il  suit  de  ce  rapport,  rédigé  par  MM.  Gautbey  ,  Recicourt  et  de 
Prony ,  le  iJ  frimaire  an  X  (  i3  décembre  1801  )  : 

i*  Que,  d'après  une  nouvelle  vérification  des  nivcllcmens  ,  l'entrée  Kl  rnir  dans 
du  canal  Laurent ,  du  c«ité  de  Vundhuile ,  qu'on  supposait  établie  à  la  P\ioi  J<  i<»r- 
méme hauteur  que  celle  du  côté  du  Tronquoy,  était  de  1  *°,5 1  plus  haut  Uv''" 
que  cette  dernière ,  et  que  par  celte  raison  le  niveau  du  canal  Dcvictf , 
qui  se  trouvait  à  G",oG  au-dessus  du  canal  Laurent  au  Tronquoy,  ne 
se  trouvait  plus  qu'à  4", 55  au-dessus  de  ce  canal  à  Vandhuile;  et  que 
sans  de  grandes  dépenses ,  et  sans  allonger  les  portions  de  canal  souter- 
rain ,  on  pourrait  baisser  le  canal  Devicrj  de  a  ",08 ,  de  manière  qu'il  ne 
se  trouverait  qu'à  5",58  au  -dessus  du  canal  Laurent  à  Tronquoy,  et  à 
i-,87  au-dessus  du  même  canal  à  Vandhuile. 

a*  Que  le  sol ,  sous  la  direction  et  aux  environs  du  canal ,  se 
trouvait,  jusqu'à  une  certaine  profondeur,  d'une  craie  tendre,  dis- 
posée par  couches  horizontales ,  séparées  quelquefois  par  des  couebcs 
de  silex  de  o",oa  à  o",o3  d'épaisseur,  et  divisées  par  des  fentes  ver- 
ticales très- multipliées j  que  celte  masse  de  craie  reposai l  sur  un 
banc  de  pierre  dure ,  qui  suivait  une  inclinaison  telle  que  sa  partie 
supérieure  se  trouvait  être  à  76"  au-dessus  du  canal  Laurent ,  et 
à  73"  au-dessus  du  canal  Da-t'cq,  et  sa  partie  inférieure  souvent  au- 
dessous  du  canal  Laurent  (1);  que  les  eaux  de  pluie  qui  pénétraient 


(i)  Celle  régularité  ,  quoique  soupçonnée,  dans  l'inclinaison  de  bancs  plus  dors, 
où  «'arrêtent  les  fillralions,  et  dont  l'esprit  s'empare  parce  qu'elle  lui  épargne  beau- 
coup de  calculs  ou  d'incertitude,  ne  paraît  pas  exister  au  mf  me  degré  qu'on  pour- 
rait le  croire  d'après  certains  mémoires  :  M.  l'ingénieur  Vionnois  en  fait  lui-mOme 
l'obserration ,  et  donne,  en  preuve  de  son  assertion,  que  la  hauteur  des  eaux  de» 
puits  de  Bellicourt  et  de  IUqueval,  qui  ne  «ont  éloignés  qms  de  1600»,  offrait  un* 
différence  de  io-,97. 
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la  masse  de  craie  s'arrêtaient  à  ce  banc  de  pierre  dure  ,  ou  ue  le  traver- 
saient que  fort  lentement,  et  que,  lors  meute  que  l'on  supposerait  que 
la  nappe  de  ces  eaux  fût  continue  dans  toute  la  longueur  du  plan  incliné 
et  sur  toute  sa  hauteur,  la  différence  de  l'action  de  l'eau,  relativement 
aux  deux  canaux  ,  serait  dans  le  rapport  de  70  à  7G  ;  mais  qu'ainsi  qu'on 
s'en  était  assuré  ,  l'eau  des  puits  voisins  du  caual  Laurent  ne  s'élève 
guère  à  Bon)  ,  qui  est  l'endroit  où  les  eaux  se  maintiennent  les  plus 
hautes,  qu'à  9".?o  au-dessus  du  fond  de  ce  canal,  que  d'ailleurs  cette 
même  nappe  d'eau  se  trouvait  au-dessous  du  canal  Laurent  ,  sur  plus 
du  quart  de  sa  longueur,  et  que  dans  le  canal  Devicq ,  la  partie  seule 
du  Tronquoy  était,  dans  ce  cas  ,  la  presque  totalité  du  grand  souterrain, 
étant  plus  abaissée  que  la  lame;  que  d'un  autre  cùté  les  infiltrations  se 
faisant  très-lentement,  on  devait  compter  pour  bien  peu  de  chose  les  res- 
sources que  pourraient  offrir  les  eaux  souterraines  ;  car,  en  supposant 
qu'elles  fussent  maintenues  en  entier  dans  le  canal ,  elles  ne  suffisaient 
pas  au  passage  de  60 bateaux,  sins  éprouver  un  abaissement  de  o",57  , 
après  lequel  cesserait  toute  navigation  ,  et  qui  cependant  ne  pourrait  être 
réparé  de  plusieurs  jours,  et  peut-être  de  tout  un  mois;  enfin  ,  que  l'eau 
se  maintenant  dans  les  puits  situés  à  8oo"  de  la  partie  ouverte  du  canal 
finirent,  à  7"  au-dessus  de  son  niveau,  on  ne  devait,  surtout  depuis 
rabaissement  du  canal  Devicq,  et  sonéloigncraentdela  galène  du  canal 
Laurent,  concevoir  aucune  inquiétude  sur  l'infiltration  des  eaux  du 
premier  dans  le  dernier  ; 

3*  Mais  que  c'était  sur  les  eaux  de  l'Escaut ,  prises  au  moulin  de  Van- 
dhuile ,  sur  celles  des  sources  de  Vandhuile,  et  sur  celles  qui  pourraient 
être  réunies  dans  les  réservoirs  qui  seraient  facilement  établis  dans  le 
vallon  de  Betlcnglisc  ,  e!  dont  la  partie  à  ciel  ouvert  dans  ce  vallon 
mettrait  à  même  de  jouir,  qu'il  fallait  véritablement  faire  fond;  le  vo- 
lume de  ces  eaux  étant  évalué ,  pour  les  eaux  prises  au  moulin  de  Van- 
dhuile, moyennement  à  ai 85  pouces  (  4i,6i7",43  );  pour  celles  des 
sources  à  780  pouces ( i4,856",57 ),  formant  en  totalité  pouces 
(56,474-)  ;  et  enfin ,  pour  celles  qu'on  ne  devait  pas  négliger  de  ras- 
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sembler  dans  les  réservoirs,  à  plus  de  8,i45,ooo"  d'eau ,  quantité  supé- 
rieure ù  celle  du  réservoir  de  St.  -Fcrriol  (  i  )  ; 

4*  Que  si  la  plus  grande  longueur  du  canal  Dcvicq  allonge  de  vingt- 
huit  minutes  le  temps  de  la  navigation ,  on  évite,  d'un  autre  côté, 
quatre  heures  et  demie  de  passage  par  le  canal  souterrain ,  où  la  navi- 
gation est  incommode,  cl  où  le  halage ,  qui  doit  se  faire  aux  flambeaux  , 
coûtera  plus  cher  que  dans  le  canal  découvert  ; 

5*  Que  les  bateaux  pourront  se  croiser  dans  la  partie  intermédiaire 
découverte  de  l'Omignon,  et  cjue,  de  cette  manière,  on  épargnera  au 
commerce  le  séjour  de  la  moitié  des  marchandises  qui  passeront  par  le 
canal  ; 

d'  Qu'en  adoptant  le  canal  Dn  icq  >  non-seulement  on  épargnera 
la  moitié  des  inconvéniens  du  canal  souterrain  ,  à  cause  de  sa  moindre 
longueur,  mais  même  une  grande  partie  des  inconvéniens  de  ce  dernier, 
eu  égard  à  la  divisiou  de  la  longueur  en  deux  parties;  et  cela,  après 


(i)  L'ingénieur  Yionnois,  qui  avait  été  employé  util  opéralious  ordonnées  pour 
In  comparaison  des  deux  points ,  et  qui  s'était  occupé  des  projet»  de  ces  réservoirs  , 
proposait  d'en  établir  deux,  l'un- au  niveau  du  bief  inférieur  du  Castelel,  qui  aurait 
.^j 2,000"  carrés  de  superficie  sur  5*,5g  de  hauteur,  joignant  la  chaussée,  et  le  second 
au  niveau  du  bief  supérieur  d'un  moulin  du  Castelet ,  qui  aurait  8o3,45a"  carrés  de 
superficie  cl  de  hauteur,  joignant  la  chaussée. 

Outre  ce»  réservoirs  ,  il  reconnaissait  la  possibilité  d'en  établir  deux  autres  Irès- 
v listes,  l'on  .1  l'embranchement  des  vallons  de  Bohain  et  de  Marcsl,  et  l'autre  a 
l'embranchement       vallon»  de  Bcaiircvoir  et  de  Rnmiccurt. 

F.nfin  ,  cet  ingénieur  en  indiquait  trois  autres  dans  le  bassin  de  l'Omignon,  un 
dans  le  vallon  de  llautcouit ,  un  dans  celui  de  Magny-la-Posse ,  et  un  dans  celui 
d'Êlricourt. 

Le  même  ingénieur  observait  de  plus  qu'il  existait  entre  Bohain  et  Le  Joncourt 
une  espèce  de  lac,  appelé  le  Grand-I/onj-,  d'environ  17  hectares.  Ses  eaux  étant 
plus  voisine*  des  sources  de  lu  Somme,  se  réunissent  à  celte  rivière,  mais  il  observe 
qu'en  Taisant  une  tranchée  do  4"  de  profondeur  au  bas  de  Bréancourt ,  on  pourrait 
les  conduire  au  réservoir  de  Prémonl  et  les  faire  servir  à  la  navigation. 

Tom.  1.  60 
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avoir  reluit  les  frais  Je  la  première  dépense d'e*éc«»ioB ,  et  leut  <n  ré- 
duisant pour  la  suite  ceux  d'entretien  ; 

7*  Qne  le  canal  Devicq,  au  moyen  du  port  de  tellengtise ,  desservira 
beaucoup  de  communes  et  le  vallon  de  l'Oiuignon  ,  tandis  que  le  canal 
Laurent  n'en  peut  desservir  aucune; 

8*  Que  le  canal  Laurent  passe  sous  plusieurs  vallon»  profonds,  au- 
dessous  desquels  on  scia  obligé  d'étayer  et  voûter  en  voûtes  épaisses  , 
ce  qui  ne  peut  se  faire  qu'avec  de  grandes  dépenses:  tandis  que  le  canal 
Devicq ,  quoique  creusé  à  une  profondeur  moyenne  presque  aussi  con- 
sidérable ,  ne  passant  pas  cependant  sous  des  vallons  aussi  abaissés , 
n'exigera  pas  aussi  impérieusement  cette  précaution  ; 

f/  Que  les  eaux  qu'on  peut  conduire  au  point  de  partage  sont  au 
moins  aussi  considérables  au  canal  Devicq  qu'au  canal  Laurent;  car 
À  celui-ci ,  disaient-ils,  reçoit  un  peu  plus  d'eau  des  filtrations,  celui-là 
recueille  exclusivement  celles  des  réservoirs  de  Bellenglise,  les  eaux  de 
l'Escaut ,  de  la  Somme  et  de  Vandhuilc  leur  étant  communes  j 

io°  Que  la  lame  des  eaux  souterraines  se  maintient  au-dessus  du 
canal  sur  les  /|/5  de  la  longueur  du  souterrain  Devicq,  et  seulement 
sur  les  u/3  de  celles  du  souterrain  Laurent  ; 

i  i°  Enfin,  la  considération  qui  devait,  disaient  les  commissaires, 
influer  plus  que  toute  autre  sur  la  déternmination  à  prendre,  était  l'ex- 
cédent de  dépense  du  canal  Laurent  sur  le  canal  Devicq  dans  la  partie 
où  les  projets  sont  dissemblables,  puisque  la  différence  était  de  plus  d'un 
tiers  sur  trois  lieues  de  longueur,  en  donnant  8"  de  largeur  au  canal. 

D'après  ces  diverses  considérations,  les  commissaires  proposaient  donc 
fudoplion  du  canal  Devicq. 
.    .  Cependant  M.  l'ingénieur  en  chef  Bccquey ,  secrétaire  de  rassemblée, 

1/ ,'aV ."JT'ilu   ''U*  ava'1  ^  cuarKc:  pendant  quelques  mois  de  l'inspection  du  canal, 
»   présenta  à  l'assemblée ,  dans  sa  séance  du  a5  frimaire  an  X  (  1 0'  décembre 
u.  .-(...•>      1 8© i  ,  un  mémoire  dans  lequel ,  après  avoir  comparé  les  deux  projets , 
il  ew  propose  un  troisième  qui  lui  paraissait  concilier  les  avantages  des 
deux  autres. 
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La  première  partie  4e  ce  mémoire  est  relative  à  la  çomparaison  des 
deux  projets  Laurent  et  Dcvkq  ;  il  y  observait  : 

i*  Que  si  le  canal  Dcvicq  avait  un  souterrain  plus  court,  celui  Lattr 
rent  était  alimenté  netureileitwnt  par  des  sources  plus  pures  et  plus 
abondantes  ; 

•a'  Que  dans  un  terrain  qui  ne  présente  qu'une  terre  végétale,  mêlée 
du  débris  de  marne ,  td  que  eebii  qui  domine  le  bassin  de  partage ,  on 
me  pouvait  compter  sur  les  réservoirs  que  comme  sur  un  moyen  sup- 
plémentaire ,  et  nou  en  faire  la  base  principale  d'une  grande  na- 
vigation; 

3*  Qu'en  pratiquant ,  au  milieu  du  souterrain  Laurent ,  une  galerie 
double  de  600"  de  longueur,  terminée  par  des.  gares  de  4om  de  longueur, 
accompagnées  d'escaliers  pour  communiquer  au  dehors,  le  listage  en 
serait  moins  cher,  et  la  traversée  moins  sujette  à  éprouver  des  retards  ; 

<*•  Que  l'exécution  n'en  sciait  pas  plus  longue,  en  ayant  égard  sux 
parties  exécutées  du  canal  Laurent; 

&  Que  l'inconvénient  de  la  perméabilité  du  sol  serait  moindre  aucanal 
Laurent ,  dont  la  longueur  a  travers  le  sol  de  cette  nature  ne  serait  que 
de  4700**,  tandis  que  pour  le  canal  Devicq  elle  était  de  9000"-, 

6*  Qu'en  réduisant  la  largeur  du  canal  Laurent  à  vingt 'deux  pieds, 
»  dépense  ne  devrait  pas  excéder  de  beaucoup  plus  de  :>5o,ooo  fr.  celle 
du  canal  Det'icq. 

M.  l'ingénieur  Becqucy  n'avait  pas  pu  s'occuper  de  la  question  qui 
t'agitait  sur  la  préférence  à  donner  à  l'un  ou  à  l'autre  projet ,  sans  cher- 
cher s'il  ne  serait  pas  possible  de  concilier,  dausiin  troisième  projet ,  les 
avantages  qui  semblaient  être  particulièrement  attachés  à  chacun  d'eux, 
et  l'on  doit  dire  qu'il  semble  s cire  approché  ,  autant  qu'il  était  possible, 
de  ce  louable  but,  par  la  nouvelle  direct  ion  dont  il  proposait  l'adoption 
dans  la  deuxième  partie  do  son  mémoire. 

Ce  nouveau  projet  avait  particulièrement  pour  but  d'éviter  la  trop 
grande  longueur  souterraine  du  canal  Unirent ,  et  de  procurer  au  canal 
Dévier/,  en  l'abaissant ,  une  plus  grande  quantité  d'eau. 

60. 
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Par  ce  projet,  le  canal  aurait  eu  la  même  origine  à  Vandhuile;  mais 
il  aurait  été  dirigé  sur  le  talion  de  Bcllieourt  en  formant  avec  la  direc- 
tion du  canal  Laurent  un  angle  d'environ  i5%3o'  vers  l'ouest,  il  sui- 
vait ensuite  à  ciel  ouvert  les  vallons  de  Riqueval,  de  BeUeoglise,  de 
Hautcourt,  et  traversait  la  montagne  du  Tronquoy ,  à  l'endroit  désigne 
par  l'ingénieur  Devicq ,  pour  se  réunir  au  canal  Laurent  dans  le  vallon 
du  Tronquoy ,  à  44o"  au-dessus  de  l'ancienne  galerie. 

Le  niveau  de  son  plafond  devait  s'élever  de  om, 48  au-dessus  de  celui 
Laurent ,  du  côté  de  Vandhuile,  à  cause  des  difficultés  que  présentait 
le  terrain  d'Ossu ,  connu  sous  le  nom  de  sables  bouillans.  De  cette  ma- 
nière ,  la  nouvelle  ligne  du  caual  présentait  deux  souterrains  ,  l'un  de 
71W  de  longueur  du  côte  de  Vandhuile,  et  l'autre  de  1  ioo*  de  lon- 
gueur du  côté  du  Tronquoy  ;  ces  deux  souterrains  étaient  séparés  par 
une  partie  à  ciel  ouvert  de  yoSo"  de  longueur. 

La  largeur  des  portions  souterraines  devait  être  réduite  à  7m,i5;  la 
profondeur  de  l'eau  aurait  été  de  a",  et  aurait  pu  être  portée  à  a",  16, 
en  exhaussant  les  portes  des  écluses  qui  devaient  terminer  le  bassin , 
aiin  de  servir  de  réservoir  au  produit  journalier  des  sources  souterraines, 
attendu  que  cette  augmentation  de  profondeur  équivalait  à  une  aug- 
mentation moyenne  de  i-sur  la  longueur  du  canal. 

Comparant  la  longueur  totale  de  ce  nouveau  canal  avec  celle  des  deux 
canaux  préeédens  entre  les  parties  communes,  on  remarquait  ces 
résultats  : 

i*  Longueur  du  canal  Devicq   1 7,538* 

a*  longueur  du  canal  Laurent   1  \  ,8 1  a 

5*  Longueur  du  nouveau  canal   >°>973 

La  comparaison  des  longueurs  souterraines  présentait  les  résultats 
suivans : 

Longueur  pour  le  canal  Devicq   6',8oo* 

Pour  le  canal  Laurent   1 3,77a 

Pour  le  nouveau  canal   8,aoo 
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Comparant  ensuite  les  produits  des  sources  qui  alimentent  naturelle- 
ment ces  trois  Itassins,  M.  l'ingénieur  Becquey  annonçait  : 

i*  Que  celles  qui  alimenteraient  le  canal  Devicq  ne  pour- 
raient ,  sans  de  grandes  dépenses,  excéder   i635^ 

a*  Que  celles  qui  alimenteraient  les  deux  nulles  canaux 
projetés  s'élevaient  naturellement  à  10,86%  en  ne  calculant  que 
sur  les  sources  du  bief  supérieur  de  Vandhuilc  réunies  à 
celles  du  souterrain,  et  qu'elles  pouvaient,  avec  une  légère 
dépense,  s'élever  à   33r)5 

Du  reste,  M.  Becquey  convenait  que,  sous  le  rapport  de  la  dépense 
du  halage  et  de  la  perméabilité  du  terrain  ,  les  conditions  se  trouvaient 
à  peu  près  les  mêmes  pour  le  canal  Dcvi'c,/  et  le  nouveau  projet,  mais 
qu'elles  étaient  à  l'avantage  du  canal  Laurent  ; 

Que  quant  à  la  dépense  du  nouveau  projet ,  elle  n'excéderait  que  de 
295,331  fr.  celle  du  canal  Dévier/;  mais  que  cet  excédant  serait  plus 
que  balancé  par  la  dépense  du  plus  grand  nombre  de  réservoirs  qu'exi- 
gerait le  canal  Devicq  :  d'où  il  résultait  que  le  nouveau  projet ,  ne  pré- 
sentant pas  plus  de  dépense  que  celui  Devicq,  aurait  sur  lui  l'avantage 
d'une  position  hydraulique  plus  favorable,  et  qui  semblait  propre  à 
faire  incliner  la  balancer  en  sa  faveur. 

Ce  mémoire  donua  lieu  à  diverses  observations  de  b  part  de  l'ingé- 
nieur Vionnois.  Celles  relatives  au  volume  des  eaux  étant  les  plus  im- 
portantes, il  s'attacha  à  démontrer  que  depuis  l'abaissement  que  la  Com- 
mission avait  fait  subir  au  canal  Devicq,  on  pouvait  y  recevoir  toutes 
les  eaux  des  sources  de  Vnndhuile,  qui  se  trouvent  supérieures  nu  bief 
de  partage  de  o"*,ia  ,  et  que  le  produit  moyen  de  ces  eaux  était  de 
aooi  pouces ,  ou  5ft,5i  a-  cubes  en  vingt-quatre  heures,  ce  qui  pouvait 
sudire  an  passage  de  Go  bateaux  par  jour  ; 

Que  d'après  cet  état  de  chos  s ,  il  deviendrait  inutile  d'abaisser  le 
point  de  partage  du  canal  Devicq  au-dessous  du  niveau  fixé  pnr  la  (k>m- 
mission ,  et  que ,  lors  même  que  par  cet  abaissement  on  obtiendrait 
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5oo  pouces,  cette  quantité  n'empêchcrail  pas  qu'on  ne  lut  obligé  d'à  voir 

recours  aux  réservoirs  ; 

Que  le  clian  genictit  (ail  par  M.  Becquey  relativement  à  l'abaisse- 
ment du  bassin  de  partage  du  canal  Devicy  rentrait  absolument  dans 
celui  proposé  par  la  Commission  ,  avec  cette  diirércnec  que,  suivant  la 
Commission,  le  bassin  de  partage,  qui  n'était  qu'à  2",G8  au-dessous  du 
point  fixé  par  M.  Dcvicq  ,  recevait  cependant  les  mêmes  eaux  que  celui 
proposé  par  M.  liecquey  ,  qui  était  de  i",58  plus  bas; 

Que  le  second  changement  relatif  à  la  direction  avait  pour  but  de 
raccourcir  le  canal,  mais  que  l'on  n'opérait  cette  diminution  qu'en  allon- 
geant de  i-ioo"  la  giande  partie  souterraine  sous  le  mont  St.  Martin  ; 

D'où  il  suit  : 

i*  Que  la  direction  du  canal  Devicq  réunit  infiniment  plus  d'avan- 
tages pour  l'établissement  du  point  de  partage  du  canal  de  la  Somme  à 
l'Escaut ,  que  celle  du  canal  Laurent; 

r  Que  par  rabaissement  proposé  parla  commission  pour  le  bassin  de 
partage,  il  pourra  recevoir  toutes  les  eaux  de  l'Escaut  au-dessons  de 
Vandhuilc ,  et  celles  des  anciennes  fontaines  de  Vandhuilc,  réunies  aux 
eaux  qui  sortent  de  la  galerie  souterraine ,  les  seules  qui  puissent  être 
reçues  au  canal  Laurent ,  suivant  la  hauteur  fixée  par  le  poteau  de  Van- 
dhuilc; 

7>Q  Que  par  le  moyen  des  réservoirs  proposés  par  la  Commission,  on 
peut  augmenter  pendant  six  mois  la  quantité  d'eau  disponible  au  bassin 
de  partage ,  de  plus  de  a5oo  pouces  d'eau  ,  en  supposant  qu'ils  ne  se 
remplissent  qu'une  seule  fois  l'année,  et  que  les  pluies  et  les  oi-ages  ne 
fassent  que  compenser  les  évaporations  ; 

4*  Qu'en  supposant  la  construction  de  la  double  galerie  proposée  par 
M.  l'ingénieur  Becquey  pour  faire  croiser  la  navigation  dans  le  canal 
Laurent,  l'avantage  du  halage  serait  encore  pour  le  canal  Devicq, 
malgré  so  plus  grande  longueur  ; 

5*  Que  les  précautions  à  prendre  pour  éviter  hs  éohouages  et  les  en- 
combremens  dans  les  canaux  souterrains  ,  étant  communes  aux  deus 
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projets ,  les  chances  restent  toujours  dans  le  rapport  des  longueurs  des 
parties  souterraines  ; 

6*  Que  la  durée  de  l'exécution  doit,  être  calculée  en  raison  de  la  lon- 
gueur des  parties  souterraines,  et  des  ouvrages  d'art  auxquels  elles  don- 
neront lieu,  et  qu'en  faisant  des  épuisemeus,  le  percement  du  mont 
St  -Martin,  de  Riqueval  à  Macquincourt ,  ne  peut  apporter  aucun  retard 
à  l'exécution  du  projet  Devicq  ; 

7*  Que  la  pcrméiJnlité  du  sol  ne  doit  mériter  aucune  considération 
dans  le  choix  du  projet,  par  la  facilité  avec  laquelle  on  pourra  y  i-cmé- 
dicr  dans  les  parties  à  ciel  ouvert ,  mais  qu'elle  nécessitera  plus  de  dé- 
pense dans  les  parties  souterraines  ; 

8'  Que  l'on  doit  préférer  la  laigeur  do  a»  pieds  proposée  par  la  Com- 
mission pour  les  pallies  souterraines ,  parce  qu'elle  permet  de  construire 
deux  trottoirs  de  3  pieds  de  largeur  de  chaque  côté  ,  si  on  le  juge  con- 
venable ,  et  qu'elle  facilite  le  halage  des  bateaux  ; 

9*  Que  l'élargissement  des  paities  souterraines  jusqu'à  53  pieds, 
avant  pour  but  de  faire  croiser  ta  navigation,  et  d'empêcher  les  retards  , 
ne  pourrait  être  utile  qu'au  canal  Laurent,  mais  qu'elle  devient  su- 
perflue au  canal  Devicq  ,  où  l'on  peut  la  Lire  croiser  dans  la  traversée 
du  vallon  de  Bcllenglise. 

io°  Que  parmi  les  qualités  qui  doivent  décider  dans  l'adoption  du 
projet  d'un  bassin  de  partage  pour  un  graud  canal ,  celui  Devicq  réunit 
les  plus  essentielles  à  la  navigation  ; 

1 1°  Enfin ,  que  le  projet  présenté  par  M.  Becqucy  pour  les  chauge- 
mens  à  faire  au  canal  Devicq ,  le  rend  préférable  au  canal  Laurent; 
mais  qu'en  augmentant  la  longueur  des  parties  souterraines,  il  augmente 
tes  inconvénient  de  ce  genre  de  navigation ,  sans  eu  tirer  aucun  avautage; 

Malgré  ces  observations  qui  étaient  appuyées  par  la  Commission  ,  et 
M.  Bccquey  ayant  retiré  son  projet ,  l'assemblée  des  Pontsct-Cha  tissées 
délibérant ,  dans  sa  séance  du  i4  pluviôse  suivant  (  3  février  1803  ),  sur 
la  préférence  à  donner  à  l'un  des  deux  premiers  projets  ,  adopta ,  a  une 
majorité  de  ai  voix  contre  9,  le  projet  de  M.  Laurent. 
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Le  dépouillement  des  voles  n'eut  pas  été  plus  tôt  consommé,  que 
M.  l'inspeeleui-général  Gauthey ,  un  des  membres  de  lu  Commission 
chargée  de  l'examen  des  projets ,  protesta  contre  la  décision  qui  eu  était 
le  résultat,  annonçant  que  le  Gouvernement  ne  pouvait  ndopler  un 
projet  qui  présentai!  autant  d'inconvéniens,  cl  qui  l'obligerait  inutile- 
ment a  un  excédant  de  dépense  de  près  de  4, 000,000  fr. 

Cette  protestation  ayant  été  connue,  le  Gouvernement  crut  devoir 
renvoyer  l'examen  de  ces  deux  projets  à  la  première  dasse  de  l'Institut , 
devant  laquelle  trois  commissaires,  tant  de  la  majorité  que  de  la  mino- 
rité de  l'assemblée  des  Fonts-cl-Cbnussées ,  curent  ordre  de  discuter  les 
deux  projets.  Plusieurs  mémoires  furent  publiés  par  la  majorité  et  par 
la  minorité  du  conseil  des  Ponts  et-Chaussées  ;  et  enfin ,  sur  l'avis  de  la 
première  classe  de  l'Institut ,  le  Gouvernement ,  par  un  .îrréïé  du 
1 1  thermidor  an  X  f  5o  juillet  1802),  terminant  une  lutte  qui  n'avait 
eu  d'autre  motif  que  le  bien  public  dont  chacun  était  animé,  décida 
o  que  le  canal  serait  dirigé  en  partant  de  St.-Quentîu  par  Oraissy ,  le 
a  Tronquoy ,  Bellcnglisse,  Riqueval  et  Macquincourt ,  le  tout  confer- 
a  mément  aux  plans  rédigés  par  les  ingénieurs  des  Ponts-el-Chaussees, 
a  et  approuvés  par  le  ministre  de  l'intérieur.  » 

Le  canal  de  St.-Qucntin,  auquel  nous  avons  cru  devoir  nous  arrêter 
quelque  temps ,  parce  que  plusieurs  questions  d'art  se  rattachent  à  son 
histoire,  confié  aux  soins  de  M.  Gayunt,  alors  ingénieur  en  chef  et 
depuis  inspecteur-général  des  Ponls-ct  Chaussées,  fut  commencé  dès 
l'an  X  1  1801),  et,  à  l'exception  de  quelques  ouvrages  de  détail  et  de 
perfectionnement  qui  restent  encore  à  fuhe  ,  peut  être  considéré  comme 
étant  terminé. 

La  navigation  y  est  établie  depuis  près  de  neuf  ans;  et  si  dans  les 
premiers  temps  on  a  éprouvé ,  à  certaines  époques ,  un  défaut  d'eau 
dont  il  est  résulté  quelques  interruptions  dans  cette  navigation  ,  l'affer- 
missement du  sol  que  peut  seul  amener  le  temps ,  l'exécution  succes- 
sive d'améliorations  indiquées  par  l'expérience,  et  la  factdté  d'établir  de 
grandes  réserves  d'eau  si  l'on  en  reconnaissait  l'indispensable  néces- 
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site ,  doivent  faire  espérer,  ainsi  que  nous  verrons  tout-à-l*henre,  que 
celte  grande  et  importante  construction  remplira  son  objet ,  et  pourra 
ainsi  être  comptée  au  nombre  des  plus  beaux  et  des  plus  utiles  tnonu- 
raeus  de  ce  siècle  par  les  services  qu'elle  est  destinée  à  rendre  au  commerce. 

D'après  les  modifications  que  la  Commission  a  fait  subir  au  projet  de 
M.  Devicq ,  et  d'après  les  légers  perfectionnemens  que  ce  projet  rectifié 
a  éprouvés  dans  les  détails  de  son  exécution,  le  canal  de  St.-Quentin, 
dont  il  serait  superflu  de  rappeler  ici  l'itinéraire,  est  disposé  ainsi  qu'il  suit  : 

ha  première  branche,  depuis  St.-Quentin  jusqu'au  bief  de  partage,  j.„,sill.„,  ,i„ 
passant  par  Omissy,  a  de  longueur  G3iu",  et  sa  pente, de  io",?o,est  duacnTi'o^u. 
rachetée  par  5  écluses.  ,  ,  W 

Le  bief  de  partage ,  passant  à  travers  deux  souterrains  précédés  et 
suivis  de  fortes  tranchées ,  dont  la  plus  considérable  a  a3"  dans  sa  plus 
grande  profondeur ,  s'étend  sur  une  longueur  de  ao,45a". 

La  longueur  du  premier  souterrain ,  dit  du  Tronquoy ,  est  de  i  ioo"  ; 
celle  du  second,  dit  de  Riqueval,  le  plus  long  qui  soit  connu ,  est  de 
5676-. 

Ce  bief  de  partage  est  alimenté  par  les  eaux  de  l'Escaut  qui  y  entrent 
immédiatement  au-dessus  de  l'écluse  du  Bosquet ,  par  plusieurs  ruis- 
seaux qui  s'y  rendent  dans  la  partie  à  ciel  ouvert  située  entre  les  deux 
souterrains,  et  bientôt  recevra  tes  eaux  du  ruisseau  du  Noirieu ,  et ,  s'il 
est  nécessaire,  de  l'Oise ,  qui  y  seront  amenées  par  une  rigole  qui,  rem- 
plaçant sous  ce  rapport  la  branche  inférieure  du  canal  de  la  Sambre  au 
canal  de  St.-Quentin ,  approuvé  par  une  ordonnance  du  27  juillet  1 8a  1 , 
et  auquel  on  paraît  avoir  renoncé,  aura  31,675*  de  longueur,  traver- 
sera le  seuil  qui  sépare  les  deux  vallées  de  l'Oise  et  de  la  Somme,  au 
moyen  d'un  souterrain  de  i3,5oo"  de  longueur,  aura  i",5ode  largeur 
au  plafond,  et  pourra  fournir  3o,ooo"  cubes  par  a4  heures. 

La  deuxième  branche  peut  être  considérée  comme  se  composant  de 
deux  parties  :  la  première,  depuis  le  bief  de  partage  jusqu'à  la  dernière 
écluse  du  canal  dans  l'Escaut  à  Cambrai ,  dont  la  longueur  est  de 
32,519",  et  dont  'B  pente ,  qui  est  de  37",6o,  est  rachetée  par  1 7  écluses; 
Tom.  1.  6t 
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la  seconde ,  depuis  ce  point  jusqu'à  la  première  écluse  sur  l'Escaut ,  dont 
la  longueur,  y  compris  le  bassin  franc  de  3o5",  est  de  2498";  en 
totalité  a  5,o  17™. 

Longueur  totale  du  canal ,  5i  ,781" 

Nombre  total  des  écluses,  aa. 

La  largeur  du  plafond  du  canal  dans  les  tranchées  est  de  6",  etdans 
les  parties  à  ciel  ouvert  de  10-. 
La  hauteur  d'eau  est  de  i-,65. 

Les  deux  souterrains  sont  formés  en  voûte  en  plein  cintre  de  8" 
d'ouverture,  avec  pieds-droits  de  '1"  de  hauteur. 

Le  halage  s'y  pratique  au  moyen  de  deux  banquettes  de  de 
largeur,  établies  à  a ",70  au-dessus  du  plafond,  et  supportées  par  des 
encorbellemens . 

La  longueur  des  écluses  est  de  38",6o  d'un  buse  à  l'autre ,  et  leur 
largeur  entre  les  bajoyers  est  de  5", 20 ;  leur  chute  varie  de  i*,,b,4  à 
a*,a7  de  hauteur. 

La  dépense  des  deux  souterrains  s'est  élevée  à  3,5oo,ooo  fr.,  et  celle 
des  parties  à  ciel  ouvert  à  8,5oo,ooo  fr.  ;  en  totalité  ia,ooo,ooo  fr. 
m  -n.,,,,,,!      Les  marchandises  qui  se  transportent  parle  canal  de  St. -Quentin  et  par 
.  t.;*...  in     le  canal  Oozat,  qui  ne  forment  plus  qu'une  même  ligne,  son  ides  cendres 
d'engrais,  des  grains,  des  vins,  et  particulièrement  des  charbons  de  terre, 
c.  ,i,,lt,        11  résulte  des  relevés  qui  ont  été  faits  dans  les  différons  bureaux  de 
perception ,  qu'il  est  pissé ,  en  1 823,  sur  ce  canal ,  1 797  bateaux  chargés, 
dont  1 54o  de  houille,  1 57  de  cendres  d'engrais ,  19  de  tourteaux  (résidu 
des  houillères  ),  1 1  de  bois ,  1 1  de  blé ,  seigle  et  avoine,  i3  de  grès  , 
pierres ,  plâtres ,  etc. ,  16  de  sel ,  10  de  tabac ,  7  de  sable ,  4  de  marne , 
9  d'ardoises,  couperose  ,  etc.  ;  et  que  ces  bateaux,  formant  un  tonnage 
d'environ  aoo,ooo  tonneaux,  ont  procuré  pour  la  totalité  du  parcours 
de  ces  deux  canaux,  sur  une  longueur  ensemble  de  97,i5a",5o,'  un 
produit  de  4*8,000  fr.  (1). 

(i)  Suivant  ce  tarif,  le  droit  perçu  sur  la  partie  neuve  du  canal  de  St. -Quentin 
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Le  mouvement  du  commerce  ne  pouvant  qu'augmenter  sur  ce  canal 
destiné,  par  sa  position ,  au  transport  de  la  plus  grande  partie  des  char- 
bons de  terre  qui  se  consomment  à  Paris  et  sur  plusieurs  points  inter- 
médiaires, et  dont  l'usage  se  propage  et  s'accroît  de  plus  en  plus,  l'ad- 
ministration a  cru  ne  pouvoir  trop  s'occuper,  depuis  son  achèvement , 
de  conserver  et  d'augmenter  même,  s'il  était  possible,  le  volume  de* 
eaux  qui  l'alimentent.  A  partir  de  ce  moment  elle  n'a  cessé ,  dans  celle 
vue ,  de  faire  exécuter  des  ouvrages  pour  arrêter  les  filtrations  qui 
avaient  lieu  tant  à  travers  les  parois  des  souterrains  que  dans  plusieurs 
autres  parties  du  canal  ;  et  dons  ces  dernières  années  elle  a  constamment 
lait  travaillera  l'ouverture  de  la  rigole  du  Noirieu,  jusqu'au  moment  00 
elle  a  jugé  plus  expédient  de  charger  une  compagnie  de  la  continuation 
de  ces  divers  travaux,  au  moyen  deeeque  le  Gouvernement  lui  abandon- 
nerait momentanément  la  jouissance  des  revenus  de  ce  canal  et  de  celui 
de  Crozat,  auquel  il  restait  à  terminer  d'importans  perfectionnemens. 

Cette  résolution  n'a  pas  tardé  à  être  suivie  d'une  loi  qui  en  consacre 
l'exécution. 


entre  cette  ville  cl  Cambrai ,  est  calculé  d'ap rè»  les  distances  à  parcourir  et  le  char- 
gement possible  des  bateaux  ,  c'est-à-dire  leur  capacité  réelle  en  tonneaux  de  mer  du 
poids  de  1000  kilogrammes,  ainsi  qu'il  suit: 

Par  tonneau  et  par  distance  de  5  kilomètres,  pour  les  bateaux  exclusivement  char- 
gés de  pavés,  grès,  pierres  à  bâtir,  briq  ues,  sable,  engrais,  fumier,  gadoue,  chaux, 
cendres  fossiles,  cendre  de  nier,  cendre  de  bois,  cendre  de  tourbe  ,  foin 
ou  paille ,  ci   5  c. 

Les  trains  d'arbres  flottés  paieront  pour  chaque  arbre,  sans  égard  à  la 
dimension,  le  droit  fixé  pour  deux  tonneaux,  c'est-à-dire  ao  c.  par  arbre 
et  par  distance ,  ci   ....  ao 

Les  trains  de  bois  flotté  paieront  par  chaque  mètre  de  longueur  30 

Par  tonneau  et  par  distance  ponr  les  bateaux  dont  le  chargement  se 
composera,  en  tout  ou  en  partie,  d'objets  autres  que  ceux  désignés  ci- 
dessus   10 

Par  tonneau  et  par  distance  pour  les  bateaux  vides   a  c.  i/> 

6l. 
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Par  cette  loi  du  20  mai  18*7,  et  par  le  cahier  des  charges,  qui  y  est 
aunexé ,  le  sieur  Honnorez  s'est  engagé  à  exécuter  et  à  terminer,  à  ses 
risques  et  périls,  pour  le  1"  janvier  i83i ,  les  travaux  nécessaires  au  per- 
fectionnement et  à  l'amélioration  des  canaux  de  St.-Quentin  et  de 
Cruzat,  de  manière  à  établir  constamment  (sauf  les  temps  ordinaires  de 
chômage  )  un  mouillage  de  1  ",65 ,  et  ce  moyennant  la  jouissauce  desdits 
canaux  pendant  vingt-deux  ans. 

Depuis  ce  moment ,  de  nombreuses  améliorations  ont  été  effectuées 
par  le  concessionnaire  ,  sous  la  direction  éclairée  de  M.  l'ingénieur  en 
chef  Minai  d.  Le  bief  de  partage  a  été  étanché  sur  5ooo"  de  longueur , 
et ,  malgré  les  pertes  qui  s'y  manifestent  encore,  l'eau  s'y  maintient  à 
une  hauteur  qui  permet  aux  bateaux  d'y  passer  à  mesure  qu'ils  se  pré- 
sentent. Plusieurs  ont  fait  dernièrement  le  trajet  de  Cambrai  au  bas&in 
de  la  Villette ,  à  Paris ,  en  treize  jours.  Auparavant ,  ils  étaient  obligés , 
le  plus  souvent ,  de  marcher  par  convois ,  au  moyen  de  flouées  ou 
làchures ,  qu'il  n'était  possible  de  renouveler  que  tous  les  quinze  jours  , 
suivant  les  saisons,  et  mettaient  deux  à  trois  mois  à  faire  le  même  trajet. 

D'autres  ouvrages  ont  été  exécutés  sur  le  canal  de  St.-Quentin,  ainsi 
que  sur  le  canal  Crozat.  Sur  ce  dernier,  deux  des  trois  écluses  de 
Fargnier ,  dont  nous  avons  parlé  plus  haut ,  ont  été  fondées. 

Enfin  ,  les  travaux  de  la  rigole  du  Noiricu  ont  été  poussés  avec  acti- 
vité, et  tout  fait  croire  qu'elle  ne  tardera  pas  à  faire  jouir  le  canal  de 
Saint-Quentin  de  tout  le  volume  d'eau  que  réclamait  la  navigation  qu'il 
est  destiné  à  desservir. 

TRIPLE  RAMIFICATION 

DE  LA  LIGNE  DE  JONCTION  DES  DEUX  MERS  PAR  LE  NORD 

DE  LA  FRANCE. 

Cette  grande  ligne  de  jonction  des  deux  mers  par  le  nord  de  la 
France ,  et  dont  le  canal  de  St-Quentin  devient  un  des  liens  en  unissant 
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l'Oise  à  l'Escaut  par  la  Somme,  après  s'être  prolongée  quelques  lieue» 
au-dessus  de  Cambrai ,  se  divise  eu  trois  branches. 

La  première  passant  par  Gand ,  qui  n'est  que  la  prolongation  de  la 
ligne  principale,  et  qui  se  forme  de  l'Escaut  même  jusqu'à  Gond,  se 
partage  ensuite  en  trois  branches  extrêmes  formées,  l'une  des  canaux 
de  Bruges  et  d'Ostende,  l'autre  du  canal  du  sas  de  Gand,  et  enfin  la 
dernière  du  canal  de  Moert-Vaert  et  de  la  rivière  de  Durme  qui  vient 
tomber  dans  l'Escaut  oriental ,  au-dessus  d'Anvers,  et  du  cours  même 
de  l'Escaut  jusqu'à  son  embouchure  daus  la  mer. 

La  deuxième  qui ,  avant  le  canal  d'Aire  à  la  Basséc ,  passait  seulement 
par  Lille,  se  compose  du  canal  de  la  Sensée  qui  lie  l'Escaut  à  la  Scarpe, 
et  de  la  haute  et  basse  Deule,  qui  se  divise  ensuite  en  deux  sous-rami- 
fications,  dont  la  première  se  compose  de  la  navigation  de  la  Lys  infé- 
rieure depuis  Varneton  jusqu'à  Gand ,  et  la  seconde  se  forme  de  la  Lys 
supérieure  canalisée ,  des  canaux  de  la  Nicppe ,  d'Haxebrouck ,  de  Prea- 
ven  et  de  la  Bourre,  du  canal  de  Neuf-Fossé,  du  canal  de  l'Aa,  sur 
lequel  s  embranchent  ceux  de  Colme ,  de  Bourbourg  et  de  Calais. 

Le  troisième  enfin,  passant  par  Mons  et  Charleroy ,  se  compose  de  la 
partie  du  cours  de  l'Escaut  depuis  Cambrai  jusqu'à  Condé,  du  canal  de 
Condé  à  Mons ,  de  celui  projeté  de  Mons  à  Charleroy  ,  de  la  Sambre 
depuis  Charleroy  jusqu'à  Namur,  et  ensuite  de  la  Meuse  jusqu'à  son 
embouchure  dans  la.  mer. 

Nous  donnerons  la  description  de  ces  trois  ramifications  eu  parlant 
des  canaux  qui  viennent  s'y  embrancher. 

PREMIÈRE  BRANCHE, 

PASSANT  PAR  VA  LENCIENNES,  CONDÉ  ET  GAND. 
NAVIGATION  ARTIFICIELLE  DE  L'ESCAUT. 

Cette  branche  se  compose  de  la  portion  même  de  l'Escaut  qui ,  de 
Cambrai  où  il  commence  à  être  navigable ,  se  dirigeant  au  nord ,  passe 
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à  Bouchain  ,  Valenciennes ,  Condé,  en  traversant  le  territoire  français 

»ur  une  longueur  de  68,  {8a-. 

La  navigation  de  l'Escaut  fut  perfectionnée  au  moyen  d'ouvrages, 
uni  furent  exécutes  par  la  province  ,  de  1760  à  1788 ,  sous  la  direction 
de  M.  I eurent. 

Sa  pente,  qui ,  depuis  Cambrai  jusqu'à  b  limite  de  la  France ,  est  de 
a6-,ao,  est  rachetée  par  1 5  écluses  de  44*  de  longueur  d'un  buse  à 
l'antre  ,  et  de  5",ao  de  largeur  entre  les  bajoyers,  dont  2  sas  neufs, 
8  sas  reconstruits  dernièrement ,  et  4  écluses  simples. 

Tel  serait  le  seul  développement  auquel  se  réduirait  la  première  branche 
de  la  triple  ramification  de  cette  longue  ligne  de  navigation  du  midi  au 
nord,  dont  nous  avons  vu  que  le  canal  de  St.-Qucntin  formait  une  des 
j>ortions  les  plus  remarquables  ;  et  à  Mortagne,  limite  de  son  territoire , 
se  termineraient  les  services  que  pourrait  rendre  au  commerce  de  la 
France  tout  le  cours  de  l'Escaut ,  si  l'on  pouvait  imaginer  qu'il  n'existât 
pour  les  nations  aucune  relation,  aucun  commerce  extérieurs;  mais  heu» 
reusement  il  n'en  est  pas  ainsi,  et  lorsque  tous  les  intérêts  sociaux,  qui 
s'accroissent  de  jour  en  jour,  n'amèneraient  pas  les  peuples  à  cette  libre 
communication  qui  peut  seule  compléter  leur  existence  morale  et  poli- 
tique, la  nature  leur  indiquerait  assez  par  le  cours  des  fleuves  que  ne 
peuvent  arrêter  ces  limites  établies  par  les  hommes,  que  si  ces  limites  sont 
nécessaires  entre  les  différens  peuples  auxquels  la  faiblesse  des  institutions 
humaines  n'a  pas  permis  de  se  confondre  en  une  même  famille,  cepen- 
dant ils  ne  peuvent  que  chercher  à  se  dédommager  de  cette  ti  iste  néces- 
sité eu  multipliant  autant  qu'il  leur  est  possible  toutes  les  relations  qui 
peuvent  du  moins  leur  rappeler  leur  commune  origine. 

Nous  ne  craindrons  doue  point,  non-seulement  de  parla-  ici  des  parties 
de  rivières  qui ,  coubnt  sur  le  territoire  étranga- ,  font  suite  à  celles  qui 
vivifient  le  nôtre,  et  des  canaux  qui ,  quoique  hors  de  chez  nous,  peu- 
vent être  considérés  comme  se  liant  à  ceux  qui  font  l'espoir  de  notre 
commerce ,  mais  encore  nous  croirons  répondre  par  là  même  aux  vues 
éclairées  du  Gouvernement  sous  lequel  nous  avons  le  bonheur  de  vivre , 
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et  à  celles  des  Gouvernemens  des  peuples  voisins ,  eu  indiquant  les 
projets  qu'il  serait  le  plus  à  désirer  de  mettre  à  exécution ,  soit  de  notre 
part,  soit  de  la  leur  ,  pour  l'intérêt  commun  de  nos  relations  et  de  notre 
commerce  réciproques  ,  et  pour  resserrer ,  de  plus  en  plus ,  les  liens 
d'amitié  et  de  bon  voisinage  qui  nous  unissent. 

CONTINUATIOS  DB  LA  MÊME  BRANCHE  AU-DELA  DES  LIMITES 

HE  LA  FRANCE. 

De  Morlagne,  l'Escaut ,  au-delà  du  territoire  français ,  continue  à  se 
diriger  au  nord  jusqu'à  Gand ,  d'où  se  puriant  à  l'est  jusqu'à  Dender- 
monde,  il  se  dirige  encore  au  nord,  passe  sous  Anvers,  et  poursuit 
jusqu'au  fort  Lillo ,  où  il  se  divise  en  deux  branches  sous  les  noms 
d'Escaut  oriental  et  d'Escaut  occidental  ,  et  qui  vont  toutes  les  deux  se 
jeter  dans  la  mer,  la  première  en  passant  sous  Bcrgopzoom,  et  la  se- 
conde en  passant  sous  Flessinguc. 

Par  ce  cours  de  l'Escaut ,  on  voit  se  prolonger  au  nord  la  première 
branche  de  notre  triple  ramification  depuis  5ooom  au-dessous  de  Mor- 
tagne  jusqu'à  Gand  ,  sur  une  longueur  de  17  myriamètres,  au  moyeu 
de  5  écluses ,  et  enfin  depuis  Gand  jusqu'à  la  mer,  et  toujours  dans  la 
même  direction  au  nord  par  le  canal  de  Sas-de-Gand  qui,  prenant  nais- 
sance à  Gand,  se  termine,  après  un  cours  de  a5,ooo"  sur  lequel  sont 
établies  deux  écluses  intermédiaires  à  Poutrelles,  à  Sas- de -Gand, 
où  il  se  jette,  par  une  fort  belle  écluse,  dans  le  bras  de  mer  appelé 
Brackman . 

Mais  avant  de  terminer  ainsi  au  nord  la  longue  ligne  de  navigation 
qui  traverse  la  France ,  cette  même  branche  se  divise  à  Gand  en  deux 
autres  ramifications  extrêmes  qui  se  dirigent,  l'une  à  l'ouest,  et  l'autre 
à  l'est. 

]m  première ,  à  l'ouest ,  qu'on  peut  considérer  comme  double,  se  com- 
pose ,  i°  des  canaux  de  Bruges  et  d'Ostende  qui  forment  ensemble  une 
longueur  de  65oo" ,  et  dont  la  pente  est  rachetée  par  quatre  écluses , 
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parmi  lesquelles  on  remarque  celle  dite  de  Ste. -Agnès  à  Gand  ,  et  une 
autre  très- belle  de  Slikens  à  Ostende;  a0  de  la  rivière  de  Liève  qui, 
navigable  dans  son  cours  presque  parallèle  à  ces  canaux,  sur 
•_>5,ooo"  de  longueur  ,  se  joint  au  canal  de  Sas-de-Gand  ,  par  l'écluse 
du  Rabot. 

La  secoude  ,  à  Test ,  plus  riche  par  le  grand  nombre  de  ses  embran- 
che mens  ,  se  compose  aussi  doublement  :  i°  du  canal  de  Moert-Vaert, 
simple  dérivation  du  canal  de  Sas-de-Gand  qui,  par  sa  navigation  de 
i5,ooo~  de  longueur  et  sans  écluses,  et  au  moyen  de  la  rivière  de  la 
Durme  qui  se  grossit  du  flux  ,  et  devient  ainsi  navigable  naturellement 
sur  5o,ooo-  de  longueur,  ouvre  une  communication  au  nord  vers  Hulst 
par  le  canal  de  Stekene  ,  et  une  seconde  communication  vers  Anvers; 
»°  de  l'Escaut  lui-même,  depuis  Gand  jusqu'à  sa  double  embouchure 
dans  la  mer,  et'qui  reçoit  avant  d'arriver  à  Anvers  la  rivière  de  Dender, 
navigable  depuis  Ath  sur  (Î7,5oo~  de  longueur,  au  moyen  de  30  écluses, 
et  le  Rupel,  navigable  sur  10,000"  de  lougueur,  depuis  son  embouchure 
dans  l'Escaut  à  Rupelmonde  jusqu'à  Boom  ,  où  il  se  forme  des  eaux  de 
plusieurs  rivières  et  canaux ,  parmi  lesquels  on  doit  compter  les  trois 
IVèthes ,  dont  la  plus  petite ,  navigable  seulement  sur  5ooo"  de  longueur, 
voit  passer  sur  sa  rive  gauche  le  grand  canal  du  Nord  déjà  commencé, 
et  sur  lequel  nous  reviendrons  ,  et  dont  (es  deux  autres  sont  navigables 
sur  10,000"  de  longueur;  la  Dyle,  navigable  depuis  Werchter  sur 
•J7,ooo"  de  longueur,  qui  n'a  qu'une  écluse,  et  qui  reçoit  elle-même 
la  Demer,  péniblement  navigable  depuis  Diest  sur  3o,ooo"  de  lon- 
gueur, au  moyen  de  i  écluses  ;  le  canal  de  ïxmvain  ,  alimenté  par 
la  Dyle,  de  3o,ooo"  de  longueur,  et  dont  la  pente  est  rachetée 
par  5  écluses  ;  la  rivière  de  Senne ,  qui  prend  sa  source  au-dessus 
de  Mons ,  et  passe  à  Bruxelles ,  mais  n'est  point  navigable  sur  son 
long  cours  de  70,000";  et  enfin  le  canal  de  Bruxelles,  alimenté  en 
partie  par  la  Senne ,  et  dont  la  pente  est  rachetée  par  5  écluses  :  octuple 
ramification,  dont  les  deux  branches  artiGcielles,  le  canal  de  Louvain  et 
le  canal  de  Bruxelles,  pourraient  si  facilement  communiquer,  la  première 
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à  la  Sambre,  par  le  canal  déjà  projeté  de  Charleroy,  et  la  secourie  au 
Haut-Escaut,  par  le  canal  de  Mons  à  Condé,  en  partie  exécuté,  ce  qui 
offrirait  aux  premières  villes  de  précieuses  communications  au  midi  vers 
le  centre  de  la  France,  comme  celles  que  leur  procurent  déjà  en  partie 
ou  leur  procureront  hientût  ces  mêmes  canaux ,  à  l'ouest  vers  la  mer , 
au  moyen  des  divers  canaux  dont  il  a  déjà  été  parlé  ,  et  à  l'est  vers  le 
Rhin,  au  moyen  du  canal  du  IVord  déjà  entrepris. 

SECONDE  BRANCHE, 

PASSANT  PAR  LILLE. 

CANAL   DELA  SENSÉE. 

Ce  canal  offrait  un  très-grand  intérêt ,  et  était  désiré  depuis  long- 
temps. Son  objet,  en  joignant  l'Escaut  auquel  il  s'unit  au-dessous  de 
Cambrai,  avec  la  Scarpe  à  laquelle  il  aboutit  au-dessus  de  Douai,  est 
d'ouvrir,  au  moyeu  du  canal  de  la  Haute-Denlc,  une  communication 
plus  jdirecte  de  Cambray  à  Lille  ,  et ,  au  moyen  de  la  Scarpe ,  de  Cam- 
brai à  Arras;  communication  qui  ne  pouvait  avoir  lieu  auparavant  entro 
Cambrai  et  ces  deux  villes  que  par  une  navigation  presque  trois  fois  plus 
longue,  par  l'Escaut,  depuis  Cambrai  jusqu'à  JVlortagne,  en  passant  par 
Valenciennes  et  Condé, et  par  la  Scarpe,  depuis  Mortague  jusqu'à  lem- 
bouchure  du  canal  de  la  Haute-Deule,  si  l'on  se  dirigeait  sur  Lille,  et 
jusqu'à  Corbehem,  en  passant  par  Douai,  si  l'on  se  portait  sur  An-as. 
Cette  nouvelle  ligne  de  navigation  réduit  de  65,ooo'n  la  longueur  de  la 
ligne  navigable  entre  Lille  et  Cambrai,  et  de  18,000"  la  longueur  de 
celle  entre  Lille  et  Valenciennes. 

Ce  canal  est  alimenté  par  les  eaux  de  la  Sensée,  petite  rivière  qui 
prend  sa  source  au  hameau  de  Behagnies,  au  nord  et  près  de  Ba paume, 
tombe  dans  l'Escaut,  près  de  Bouchain  ,  et  dont  une  partie  fut  dérivée , 
en  1690 ,  et  amenée  par  le  canal  du  Moulinet  dans  la  Scarpe  à  Douai , 
Tom.  1.  62 
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pour  alimenter,  concurremment  avec  cette  rivière,  le  canal  de  la  Haute  - 

Deule  dont  il  sera  parlé  dans  la  suite. 

Partant  de  l'Escaut  au  bassin  rond  du  canal  de  dérivation  de  l'Escaut 
à  Bouchain ,  le  canal  de  la  Sensée  passe  par  Estrun  ,  Saillcncourt ,  Hem- 
Leuglet ,  Fressies  ,  Aubancheul ,  et  rient  se  rendre  à  la  Scarpe  entre 
Corbehem  et  Courchelettes. 

Sa  branche  orientale ,  depuis  l'Escaut  jusqu'à  l'origine  du  bief  de  par- 
tage, a  97?3"  de  longueur,  et  sa  pente  ,  de  i",5o,  est  rachetée  par 
une  écluse. 

Le  bief  de  partage,  près  Arleux,  est  établi  sur  une  longueur  de 
12,427-. 

Sa  branche  occidentale  ,  depuis  l'extrémité  du  bief  de  partage  jusqu'à 
la  Scarpe,  a  4"x>o-de  longueur,  et  sa  pente,  de  6-,ao,  est  rachetée  pai 
a  écluses. 

Longueur  totale  du  canal ,  26,700-. 

Indépendamment  des  3  écluses  dont  il  vient  d'être  parlé ,  il  existe 
encore  sur  ce  canal  deux  portes  de  garde,  l'une  à  son  embouchure  daas 
la  Scarpe,  et  l'autre  à  son  embouchure  dans  l'Escaut,  tout  près  du  bassin 
rond.  Ce  bassin  ,  qui  a  trois  passages,  dont  l'un  vers  Bouchain  ,  l'autre 
vers  Cambrai,  et  le  troisième,  vers  Douai,  au  moyen  du  canal  de  la 
Sensée,  appartient  à  l'Escaut 

Le  canal  a  10-  de  largeur  au  plafond  ,  18"  à  la  ligne  d'eau.  La  pro- 
fondeur de  l'eau  est  de  a". 

Les  écluses  ont  4-4"  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre ,  et  5-,so  de 
largeur  entre  les  bajoyers. 

Ce  canal,  concédé,  en  vertu  d'une  loi  du  ij  mai  1818,  au  sieur 
Honnorez,  pour  quatre-vingt-dix-neuf  ans,  a  coûté  i,5ao,ooo  fr. ,  et 
i,75o,ooo  fr. ,  y  compris  les  travaux  accessoires  de  l'Escaut  et  de  la 
Scarpe ,  consistant  en  travaux  de  terrasses  et  en  trois  sas  ,  un  sur  l'Es- 
caut ,  et  deux  sur  la  Scarpe.  Exécuté  avec  une  rapidité  extraordinaire 
par  le  lèlc  de  M.  Vallée,  alors  ingénieur  ordinaire ,  et  par  les  soins 
éclairés  de  M.  Cordier,  aujourd'hui  inspecteur  divisionnaire,  il  a  été 
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livré  &  la  navigation ,  après  tarins  de  trois  Muées  de  travail,  le  i5  no- 
vembre i&»o. 


NAVIGATION  ARTIFICIELLE  DE  LA  SCARPE. 

La  rivière  de  Scarpe  offre  un  précieux  moyen  de  communication 
entre  Arras,  où  eue  commence  à  être  navigable ,  Douai  et  Tournai. 

Cette  rivière,  qui  a  plusieurs  sources  dont  la  plus  considérable  est 
située  à  Montenesnourt,à  1  myriametre  au-dessus  d'Arras,  se  divise  en 
Haute  et  Basse-Scarpc,  dont  la  longueur  totale  navigable,  depuis  Arras 
jusqu'à  son  embouchure  daus  l'Escaut  à  Mortagne  ,  est  de  79,908". 

La  Haute-Scarpe  ,  depuis  Arras  jusqu'à  Douai ,  fut  rendue  navigable 
sous  Philippe  11  et  Philippe  111 ,  rois  d'Espagne.  Les  travaux ,  com- 
mencés en  i595  ,  furent  terminés  en  161 5.  On  exécuta,  en  1686,  un 
canal  pour  communique!' des  fossés  de  la  ville  d' Arras  à  la  Scarpe. 

La  navigation  de  la  Basse-Scarpe,  depuis  Douai  jusqu'à  son  embou- 
chure dans  l'Escaut ,  a  été  établie  au  moyen  d'écluses  construites  par  les 
iibbayes  qui  avaient  établi  des  péages. 

La  pente  delà  Scarpe ,  depuis  l'extrémité  du  canal  de  St-. Michel, qui 
joint  les  fossés  d'Arras  à  cette  rivière ,  jusqu'à  son  embouchure  dan» 
l'Escaut ,  e*t  rachetée  par  1  o  écluses ,  dont  G  simples ,  et  ,\  à  sas.  Les 
écluses  de  Courchelettes  et  de  Lambres,  situées  entre  l'embouchure 
du  canal  de  la  Sensée  et  Douai,  ont  été  recontruites,  ainsi  qu'une  autre 
écluse  dans  la  ville  de  Douai.  Ces  écluses  ont  5m,ao  de  largeur  entre 
les  bajoyers  ,  et  *\  f\m  de  longueur  d'un  bu.se  à  l'autre. 

La  navigation  depuis  long-temps  importante  de  la  Scarpe  a  acquis 
encore  un  nouveau  degré  d'intérêt  par  l'exécution  du  canal  de  la  Sen- 
sée, qui  a  réduit  à  72,200°*  la  longueur  de  la  ligne  de  navigation  entre 
Arras  et  Valcnciennes,  dontledéveloppemcnt  était  autrefoisde  109,450", 
et  par  les  perfectionnemens  qu'on  apporte  tous  les  jours  aux  ouvrages 
<rart  qui  sont  établis  sur  le  cours  de  cette  rivière ,  et  qui  consistent  par- 
ticulièrement daus  la  substitution  d'écluses  à  sas  aux  écluses  simples. 

6a. 
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Dans  ces  dernières  années  ,  il  arrivait  et  partait  tous  les  ans  du  bassin 
d'Arias  environ  600  bateaux  du  port  d'à  peu  près  70  tonneaux ,  et , 
d'après  les  améliorations  qui  ont  été  apportées  à  cette  navigation,  et  qui 
doivent  s'éteudre  encore,  ce  mouvement  du  commerce  ne  peut  qu'aug- 
menter de  jour  en  jour.  Le  charbon  de  terreforme  le  chargement  de  la 
presque  totalité  des  bateaux  qui  remontent  cette  rivière.  Le  surplus  est 
employé  au  transport  de  quelques  barriques  de  bière ,  de  vins ,  de  cen- 
dres pour  engrais,  de  [lierre  à  chaux  de  Tournai ,  de  farines,  de  grains, 
de  terre  à  pipe,  et  de  bois  de  chauffage  et  de  construction.  Les  bateaux 
descendent  ordinairement  à  vide  ;  quelques-uns  seulement  sont  chargés 
d'huile ,  de  tourteaux  ,  de  grains ,  de  farines  et  de  cendres. 


NAVIGATION  DE  LA  DEULE. 

I.a  navigation  de  la  Deule,  qui,  au  moyen  d'une  partie  de  la  Scarpe , 
fait  suite  au  canal  de  la  Sensée,  se  divise  en  deux  parties  appelées 
Haute  et  Basse-Deule  >  savoir  :  la  Haute -Deule ,  depuis  le  fort  de 
Scarpe  jusqu'à  Lille,  et  la  Basse-Deule,  depuis  Lille  jusqu'à  la  Lys. 

La  navigation  de  la  Deule ,  de  Lille  à  Lens ,  fut  établie  dans  le 
douzième  siècle,  et  son  prolongement  jusqu'à  Douai,  conçu  dans  le 
seizième  siècle ,  fut  exécuté  en  1690,  et  perfectionné  en  1730  et  iy5o. 

La  navigation  de  Lille  à  la  Lys  a  été  également  établie  dans  le 
douzième  siècle. 

Nous  suivrons ,  dans  la  description  de  ces  deux  parties  qui  ont  pris 
le  nom  de  canaux,  cette  ancienne  division. 

CANAL  DE  LA  HAUTE-DEULE. 

Le  canal  de  la  Haute-Deule,  quelquefois  nommé  canal  de  Lille, 
commence  près  du  fort  de  Scarpe  sous  Douai,  se  dirige  vers  Auby , 
p;  sse  à  Cou  trières,  Pont-à-Wendin ,  près  Berclau ,  Ansereuilles,  Hau- 
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bourdin,  se  rend  ensuite  à  Lille,  traverse  cette  ville,  ainsi  que  les  for- 
tifications ,  et  se  jette  dans  la  Basse-Deule  près  la  porte  d'eau. 

Ce  canal ,  qui  autrefois  se  rendait  à  la  Scarpe  par  une  chute  de  o",  ,5 
que  rachetait  l'écluse  du  fort  de  Scarpe,  et  descendait  par  trois  écluses 
de  Pont-à-Wendin  à  Lille,  pouvait  être  considéré  comme  un  canal  à 
bief  de  partage  alimenté  par  le  ruisseau  des  Pestiférés,  qui  tire 
l'eau  de  la  Scarpe  au  moyen  de  là  cunette  des  fossé»  de  la  ville  de 
Douar,  par  le  canal  de  dessèchement  de  l'Escrébieux  et  par  le  ruisseau 
du  Souchet ,  ou  rivière  de  Deule. 

Depuis ,  la  chute  de  o",45  de  l'écluse  du  fort  de  Scarpe  ayant  été  ef- 
facée par  l'exhaussement  de  om,ao  de  la  même  écluse ,  et  par  le  creuse- 
ment du  bief  compris  entre  ce  point  et  Pont-à-Wendin ,  le  canal  n'est 
plus  aujourd'hui  qu'une  simple  dérivation  de  la  Scarpe ,  qui  continue  à 
recevoir  les  ruisseaux  qui  l'alimentaient  auparavant. 

Sa  pente,  qui  est  de  7™, 1 5 ,  est  rachetée  par  les  cinq  écluses  de 
Dons,  des  Ansereuilles ,  de  Haubourdin ,  de  la  Barre  et  de  St.- André , 
qui  ont  été  reconstruites,  ainsi  qu'on  le  verra  tout  à  l'heure. 

1-ies  deux  dernières  écluses  sont  dans  les  fortifications  de  Line  et  sous 
la  dépendance  militaire. 

La  longueur  de  ce  canal  est  de  48,66i>-. 

CANAL  DE  LA  BASSE-DEULE. 

La  partie  de  la  Deule,  qui  pi-end  le  nom  de  canal  de  la  Basse-Deule  est 
une  suite  du  canal  de  la  Haule-Deule.  Sa  navigation  commence  dans  les 
fortiûcatious  de  Lille ,  au-dessous  du  sas  de  St.-André.  Un  de  ses  bras 
s'étend  dans  l'intérieur  de  cette  ville  pour  en  former  le  port.  Cette  ligne 
de  navigation  passe  à  Wambrechies ,  Quesnoy  ,  et  se  perd  clans  la  Lya 
à  Deulemont. 

Sa  longueur  est  de  17,000-,  et  sa  pente,  de  5-,  est  rachetée  par  3 
écluses  à  sas. 
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Ce»  trois  écluses,  dites  de  YVainbrechie* ,  «la  Quesnoy ,  et  de  Deu- 
lemont ,  quoique  ayant  des  sas,  ontété  pcudaut  long-temps  dans  le  plus 
mauvais  état.  Les  portes  ne  s'y  composaient  que  d'un  assemblage  de 
planchettes  dont  la  manoeuvre  était  très-longue ,  et  pendant  laquelle  ou 
perdait  une  grande  quantité  d'eau.  Les  sas  de  ces  écluses,  dont  les  deux 
dernières  étaient  construites  en  maçonnerie,  étaient  d'une  longueur 
démesurée ,  et  contenaient  jusqu'à  vingt  bateaux  chaque.  Celui  de 
Warabrechies,  qui  est  en  terre,  avait  au  moins  3oo"  de  longueur  sur 
lo™  de  largeur.  Son  remplissage  ne  pouvait  s'effectuer  sans  faire  baisser 
de  o",o8  le  niveau  de  l'eau  du  bief  supérieur. 

Eutre  Lille  et  la  Lys  il  n'existait  point  de  chemin  de  halage  ;  le  tirage 
s'y  faisait  avec  des  hommes. 

Malgré  ces  entraves,  la  navigation  était  Irès-active  sur  cette  ligne  de- 
puis Douai  jusqu'à  Deulemont;  elle  consistait  dans  le  transport  de 
charbon  de  terre ,  de  grains ,  de  cendres ,  de  pierre  à  chaux ,  etc. 

Ce  fâcheux  état  de  la  navigation  sur  cette  importante  communication 
n'a  pu  échapper  à  la  sollicitude  de  l'administration  éveillée  par  le  zèle  de 
M.  Coitlier,  ingénieur  en  chef  du  département  du  Nord. 

l  ue  loi  du  u4  mars  i8a5  autorisant  le  Gouvernement  à  suspendre 
temporairement  la  perception  du  droit  de  navigation  créé  par  la  loi  du 

mai  i  8oî  ,  et  à  établir  de  nouveaux  péages  sur  les  rivières  navigables 
pour  subvenir  aux  frais  de  leur  perfectionnement,  l'adminisl ration  a 
prr-cédé  à  la  concession  des  travaux  à  exécuter  sur  la  Lys  et  sur  la  Deule, 
depuis  le  fort  de  la  Scarpe  jusqu'à  Mer \ille,  moyennant  la  jouissance 
d'un  droit  de  navigation  pendant  vingt-neuf  années. 

Par  cette  concession  faite  au  sieur  Honnorez  et  approuvée  par  une 
ordonnance  du  16  septembre  1825,  ce  concessionnaire  était  tenu  de 
porter  à  1  ",65  la  profondeur  de  la  Deule,  à  construire  huit  sas,  ainsi 
<|ne  divers  ponts,  ponteeaux  et  autres  ouvrages  d'art. 

Ces  travaux  sont  aujourd'hui  terminés. 

L'administration  du  département  du  Nord  devra  encore  à  M.  l'ins- 
pecteur divisionnaire  Cordier  une  nouvelle  ligne  de  navigation ,  qui 
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d'abord  ne  présentant  qu'une  importance  secondaire,  en  ne  se  ratta- 
chant qu'à  (Intérêt  particulier  d'uné  ville  à  la  vérité  d'une  industrie  déjà 
fort  remarquable ,  pourra  procurer  un  jour  à  la  ville  de  Lille  une  com- 
munication directe  avec  l'Escaut.  Cet  avantage  semble  du  moins  lui  être 
reserré  par  l'établissement  du  canal  de  Roubaix  ,  dont  nous  dirons  un 
mot. 

.  CANAL  DE  ROUBAIX. 

Le  canal  de  Roubaix ,  que  nous  croyons  devoir  placer  ici  par  la  raison 
que,  prolongé  jusqu'à  l'Escaut ,  au  moyen  de  la  rivière  d'Espierre ,  il 
peut  olfrir  un  jour  au  commerce ,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire , 
nue  communication  précieuse  entre  ce  fleuve  et  la  Haute  et  Basse-  Deule , 
n'a  aujourd'hui  pour  objet  que  d'amener  dans  l'enceinte  de  Roubaix 
les  eaux  nécessaires  aux  besoins  domestiques  des  babitaus  et  à  l'activité 
de  ses  nombreuses  fabriques,  et  d'ouvrir  à  cette  ville  uue  communica- 
tion navigable ,  au  moyen  de  la  petite  rivière  de  la  Marque ,  avec  la 
Haute  et  Basse-Deule ,  par  laquelle  elle  pourra  diriger  sur  divers  points 
les  produits  de  son  industrie. 

Dans  le  principe,  le  canal  de  Roubaix  ne  devait  être  ouvert  qu'eu 
petite  section  ;  depuis,  la  compagnie  qui ,  en  vertu  de  la  loi  du  8  juin 
1825 ,  et  par  ordonnance  du  5o  novembre  suivant,  en  a  obtenu  lu 
concession  à  perpétuité ,  a  demandé  l'autorisation  de  l'exécuter  sur  des 
dimensions  qui  permissent  l'accès  aux  bateaux  qui  fréquentent  les  rivières 
du  département  du  Nord. 

D'après  des  ofTres  acceptées  par  le  Gouvernement ,  la  ville  de  Rou- 
baix et  le  département  du  Nord  ont  été  autorisés  à  concourir  aux  dé- 
penses du  canal ,  savoir  :  la  ville  de  Roubaix,  moyennant  une  annuité 
de  ao,ooo  fr. ,  payable  pendant  trente  années  ,  et  le  déparlement, 
moyennant  une  annuité  de  10,000  fr. ,  payable  pendant  vingt -cinq 
années. 

Le  canal  de  Roubaix  se  composera  de  la  rivière  de  Marque  cana- 
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lisée,  sur  enviiou  7000"  de  longueur,  d  epuis  son  embouchure  dans  la 
Bassc-Deule,  une  denii-lieue  au-dessous  de  Lille;  jusqu'à  l'amont  de  la 
route  de  Croix  à  Lille ,  où  il  sera  forme  un  bassin  de  aoo"  de  diamètre, 
et  d'une  partie  de  canal  qui,  partant  de  ce  bassin,  sera  dirigée  vers 
Roubaix  pour  arriver  uu  pied  de  cette  ville  après  un  parcours  de  3684"". 

La  pente  de  la  rivière  de  Marque,  étant  d'environ  5",  sera  rachetée 
au  moyen  de  3  écluses  et  d'une  légère  pente  dans  les  biez. 

Le  jaugeage  de  la  Marque,  fait  à  plusieurs  reprises  au  Pont-à-Tressin, 
n'a  donné  pour  résultat  moyen  que  2i,5oo"  cubes  d'eau  en  24  heures. 
Ixs  eaux  de  cette  rivière  étant  peu  considérables  en  été,  on  se  proposait 
d'établir  sur  le  canal  qui  se  dirige  sur  Roubaix ,  et  à  côté  de  chaque  écluse, 
mie  machine  à  vapeur  de  la  fotee  de  12  chevaux  pour  élever  les  eaux 
de  la  Basse-Deule  dans  le  bief  supérieur  du  canal ,  et ,  par  ce  moyen  , 
fournir  en  tout  temps  l'eau  nécessaire  aux  fabriques  de  Roubaix. 

Ce  canal,  dont  partie  sera  en  galerie  souterraine  ,  projettera  au-delà 
de  Roubaix  deux  embranchemens  :  le  premier  vers  Lanoy,  qui,  d'une 
part ,  recueillera  les  eaux  du  ruisseau  de  Carlière  et  celles  de  la  branche 
supérieure  de  la  rivière  d'Espierre,  et  d'autre  part  facilitera  par  la  partie 
inférieure  de  la  même  rivière  l'écoulement  des  eaux  sales  et  chargées  de 
teinture  provenant  des  manufactures  de  la  ville  ;  et  le  second  embranche- 
ment vers  Wattrclos ,  qui,  indépendamment  des  services  qu'il  rendra  à 
celte  ville,  aura  encore  l'avantage  d'amener  dans  le  canal  les  eaux  du 
Moucrou ,  et  de  procurer  ainsi ,  avec  celles  que  recueillera  la  branche  de 
Lanoy,  un  supplément  d'eau  que  réclamaient  et  les  besoins  de  la  navi- 
gation sur  cette  nouvelle  ligne  de  communication,  et  ceux  de  la  ville  de 
Roubaix. 

I-a  galerie  souterraiue  précédée  et  suivie  d'une  coupure,  la  première 
de  1 2",g5 ,  et  la  seconde  de  1  a",5V)  de  profondeur,  aura  1 21 5"  de  lon- 
gueur ,  et  sera  voûtée  sur  toute  cette  étendue  ;  sa  largeur  sera  de  6",  et 
sa  hauteur  de  6-,5o  ,  depuis  le  fond  du  canal  jusqu'à  la  clef  de  la 
voûte. 

La  longueur  de  la  ligne  du  canal ,  depuis  son  origine  dans  la  Deule , 
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jusqu'à  Roubaix ,  et  des  deux  embranchemens  vers  Lanoy  et  Wattrelos , 
sera  en  totalité  d'environ  5a  ,000". 

La  pente  à  racheter  sur  la  rivière  de  Marque  est  de  5". 

Le  nombre  des  écluses  sera  de  a. 

Ces  écluses  auront  5",ao  de  largeur  entre  les  bajoyers,  et  40"  de 
longueur  entre  les  buses. 

I*  dépense  pour  la  construction  de  la  Ugue  principale  de  la  Deule  à 
Roubaix  était  évaluée  à  la  somme  de  1, 800,000  fr. 

Les  ouvrages  sont  commencés ,  et  pourront  être  terminés  pour  la  fin 
de  1829. 

CANAL  DE  LA  BASSÉE. 

Le  canal  de  la  Bassée  prend  son  origine  au  bac  de  Beauvin ,  dans  le 
canal  de  la  Haute- Deule.  et  vient  aboutir  aux  fossés  qui  entourent  la 
ville  de  la  Bassée. 

Sa  longueur  est  de  6uo3",  sa  largeur  est  au  plafond  de  8"1,  et  à  la  Ugne 
d'eau  de  1  a",  et  sa  profondeur  d'eau  est  de  r,2p. 

Il  fut  construit  en  1 660,  et  perfectionné ,  en  1 77 1 ,  aux  frais  de  Jean 
de  Châtelain  ,  de  Lille,  et  a  été  depuis  entretenu  par  la  ville  de  Lille , 
au  moyeu  d'un  droit  de  navigation.  11  est  aujourd'hui  sous  l'administra- 
tion des  Ponts-et-Cbaussées. 

11  n'existe  d'autres  ouvrages  d'art  à  ce  canal  que  quelques  aqueducs 
qui  sont  pratiqués  sous  son  lit  pour  le  dessèchement  des  terres  rive- 
raines. 

Le  canal  de  la  Bassée,  avant  la  prolongation  qu'il  vient  de  recevoir 
sous  le  nom  de  canal  d'Aire  à  la  Bassée ,  et  dont  il  sera  parlé  plus  loin , 
ne  pouvait  servir  uniquement  qu'au  transport  du  charbon  de  terre  qu'on 
conduisait  de  la  Deule  à  la  ville  de  la  Bassée. 
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NAVIGATION  ARTIFICIELLE  DE  LA  LYS. 


Le  canal  de  la  Basse- Deule  vient  aboutir,  ainsi  qu'on  l'a  vu  ,  dans  la 
Lys  à  Deulemont  ;  cette  ligne  de  navigation ,  qui  se  termine  si  brusque- 
ment à  ce  point,  et  qui  aurait  pu  néanmoins  si  aisément  se  diriger  vers 
la  mer  par  une  voie  plus  directe ,  en  se  liant  au  canal  de  Boë&ingue ,  et 
ensuite  à  celui  de  Loo,  au  ino\  en  du  canal  d'Yperlêe,  de  Deulemont  à 
Ypres,  et  duquel  il  sera  parlé  ,  peut  être  considérée  comme  se  divisant 
à  ce  point ,  au  moyen  de  la  Lys ,  en  deux  branches  qui  lui  procurent  le 
même  avantage ,  quoique  par  un  plus  grand  détour,  l'une  de  ces  bran- 
ches se  dirigeant  sur  Gand ,  et  l'autre  sur  Gravelines. 

La  rivière  de  Lys  prend  sa  fource  à  Lisbourg ,  passe  à  Aire ,  où  elle 
commence  ù  être  navigable ,  à  Merville ,  Armeutières  ,  Varneton ,  Com- 
mises ,  Wervick  ,  Menin ,  Courtrai ,  et  se  jette  dans  l'Escaut  à  Gand 
après  un  cours  d'environ  180,000"'. 

Cette  rivière  fut  redresse*  en  plusieurs  endroits  de  son  coure  en 
1780. 

So  longueur  développée  sur  le  territoire  français  est  de  65,470-. 

Sa  pente,  d'environ  o",ii  par  kilom.  depuis  Aire  jusqu'au  conflueut 
de  la  Deule ,  et  d'environ  o",,07  également  par  kilom.  depuis  ce  point 
jusqu'à  Wervick,  formant  une  pente  totale  d'environ  f)",5o,  est  rachetée 
par  .*)  écluses  dont  le  mauvais  état  a  attiré  l'attention  de  l'administra tion. 

Sa  partie  supérieure,  jusqueset  y  compris  le  sas  de  Merville,  est  dans 
les  attributions  du  ministère  île  la  guerre. 

Sa  navigaliou  est  très-active.  La  Lys,  entre  Armentières  et  Wervick, 
forme  la  ligne  de  démarcation  entre  la  France  et  les  états  belges;  elle 
est  mitoyenne  dans  presque  tout  ce  développement.  En  quelques  en- 
droits, elle  passe  entièrement  sur  le  territoire  belge  ;  dans  d'autres ,  tout 
son  cours  appartient  à  la  France.  L'écluse  de  Commines  appartient  à  la 
Belgique  ;  cette  circonstance  occasione  souvent  de  fâcheux  accidens  et 
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de  fréquens  débordemeas,  la  manoeuvre  de  cette  écluse  n'étant  point 
en  harmonie  avec  celles  des  écluses  supérieure». 

D'après  la  concession  faite  au  sieur  Honnorez  d'un  droit  de  navigation 
à  percevoir  sur  cette  rivière ,  et  rappelée  à  l'article  de  la  Haute  et  Basse- 
Deule,  cette  rivière  vient  de  recevoir,  entre  Merville  et  l'embouchure 
de  la  Basse-Deule,  toute  la  perfection  que  le  commerce  réclamait  depuis 
si  long -temps  pat-  la  reconstruction  d'une  ancienne  écluse  »  sas,  et  par 
la  construction  à  neuf  de  deux  autres  sas. 

RIVIÈRE  CANALISÉE  DE  LAWE ,  OU  CAJVAL  DE 

BÉTHUNE. 

La  rivière  de  Lawe  prend  sa  source  dans  la  chaîne  de  Colmes ,  qui 
sépare  le  bassin  de  l'Escaut  de  celui  de  la  Somme ,  et  va  se  jeter  dans  la 
Lys  au-dessous  de  la  Gorgue,  en  passant  par  La  Bussière ,  Béthune, 
Essars ,  Loeon ,  Lacoulurc ,  Vieille-Chapelle,  l  listreni  et  la  Gorgue. 

Eu  îôoo ,  un  canal  fut  creusé  de  niveau  sur  2400"  de  longueur  pour 
communiquer  avec  la  Lawe,  et  Le  surplus  de  la  rivière  fut  rendu  navi- 

■ 

gable  jusqu'à  la  Lys. 

Plusieurs  ouvrages  pour  rétablissement  de  deux  écluses  et  d'un  pont 
furent  exécutés  en  1 780  par  les  États  d'Artois. 

La  longueur  de  cette  navigation,  depuis  Béthune  jusqu'à  la  Lys,  est  de 
a  1 ,609-,  et  sa  pente,  depuis  l'extrémité  du  canal  de  Béthune  jusqu'à  la 
Lys,  est  de  7",ao. 

La  navigation  s'opère  au  moyen  de  cinq  écluses  et  d'un  sas ,  savoir  : 
l'écluse  d'Argent- Perdu ,  celle  de  Manchecour ,  celle  de  la  Vieille- 
Chapelle  ,  celle  de  l'Etroit ,  celle  de  Rolle  et  le  sas  de  la  Gorgue. 

Ces  écluses  ont  5"  de  largeur  et  g5"  de  longueur. 

Ce  canal  sert  au  transport  de  blés,  de  graines  grasses,  de  fruits  et  ftWeiiunt 
légumes ,  des  vins  et  des  fourrages ,  des  pavés  pour  l'entretien  des  routes ,  commue, 
des  vins  et  des  eauj^de-vie,  qui  sont  chargés  sur  des  bateaux  générale. 
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ment  du  port  de  ao  à  3o  tonneaux  ,  et  sont  dirigés  sur  les  marchés  de 

Béthune ,  d'Estaires  et  de  Merville. 


CANAUX  DE  LA  N1EPPE,  DE  PRÉ  AVEN  ET  DE 
LA  BOURRE. 

Ces  canaux  qui  se  suivent  peuvent  être  considérés  comme  suppléaut, 
par  leur  direction  presque  parallèle  et  en  petite  navigation ,  à  la  partie 
de  la  rivière  de  Lys  comprise  entre  Merville  et  Aire. 

Le  canal  de  fa  Nieppe ,  formé  par  une  dérivation  delà  Lys,  prend 
son  origine  dans  cette  rivière ,  au-dessous  de  Thienncs ,  et  se  termine 
au-dessous  de  la  Motte-aux-Bois,  où  vient  s'embrancher  le  canal  d'Haze- 
brouck,  dont  il  sera  parlé  ci-après ;  il  fut  ouvert  par  l'administration 
forestière,  et  entretenu  par  elle.  Sa  longueur  est  de  974a1*,  et  sa  pente, 
de  i",5o,  est  rachetée  par  une  seule  écluse  de  J^gode  largeur. 

Le  canal  de  Prèavetij  qui  continue  le  canal  précédent,  commence 
à  la  Motte-au-Bois ,  et  se  termine  à  la  rivière  de  la  Bourre ,  au-dessus 
de  l'écluse  du  Grand-Dam.  Sa  longueur  est  de  1948",  et  sa  pente,  de 
i~,45,  est  rachetée  par  une  écluse  de  3",go  de  largeur.  Ce  canal, 
comme  le  précédent,  fut  ouvert  par  l'administration  forestière. 

\jc  canal  de  la  Hotirre ,  qui  ne  consiste  que  dans  la  petite  rivière  ca- 
nalisée de  ce  nom,  se  rend  dans  la  Lys,  au  bassin  de  Merville,  après 
avoir  parcouru  une  longueur  de  7794™  j  s*  pente  ,  d'environ  i",,07  ,  est 
rachetée  par  trois  écluses  simples.  Ce  canal  a  été  fait  aux  frais  du  pays. 

longueur  totale  de  ces  trois  canaux,  19,484*. 

CANAL  DHAZEBROLCR. 

Le  canal  d'Hazebrouck ,  qui  n'est  qu'un  prolongement  de  celui  de 
la  Nieppe,  commence  au  sas  de  la  Motte-aux-Bois,  et  aboutit  à 
la  ville  qui  lui  donne  son  nom.  Sa  longueur  est  de  5845".  Ce  canal  a 
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été  fait  aux  frais  tle  la  ville  dHazebrouek ,  au  moyen  du  péage  qui  fut 
établi  sur  son  cours. 

Les  canaux  de  la  Nieppe ,  de  Préaven ,  de  la  Bourre  et  d'Haze- 
brouck  servent  particulièrement  aux  communications  de  la  ville 
d'Hazebrouck  avec  la  Lys ,  et  à  l'exploitation  de  la  forêt  royale  de  la 
Nieppe. 

I^es  frais  d'entretien  se  sont  montés  dans  les  dernières  années  à 
6950  fr. 

CA>iAL  DE  SAIKT-OMER  OU  DE  NEIT-FOSSE. 

Le  canal  de  St.-Omer,  qui ,  en  unissant  la  rivière  de  Lys  à  celle  de 
l'Aa  ,  entre  Aire  et  St.-Omer,  et  au  moyen  de  PAa ,  de  la  Lys,  de  la 
Basse  et  Haute-Deulc,  et  bientôt  du  canal  de  la  Sensée,  sert  à  établir 
la  seconde  branche  qui  nous  occupe,  et  qui  forme  une  communication 
de  Grayelines  à  Cambrai ,  en  passant  par  Lille ,  offrait  trop  d'intérêt 
sous  le  rapport  du  commerce  de  la  province  et  de  celui  de  la  France  en 
général ,  pour  n'avoir  pas  attiré  un  des  premiers  l'attention  du  Gouver- 
ueroent. 

Un  immen&e  fossé,  qui  par  sa  grande  largeur  ressemblait  assez  à  un 
bras  de  mer,  et  auquel  le  canal  de  St.-Omer  doit  aussi  la  dénomination 
de  Neuf-Fossé  qu'on  lui  donne  assez  souvent,  avait  été  creusé  sur  plus 
de  i8,coom  de  longueur,  entre  Aire  et  St.-Omer,  à  une  époque  quon 
ne  fait  pas  remonter  à  moins  de  sept  cent  soixante-six  ans,  par  Beaudoin, 
comte  de  Flandre,  pour  séparer  la  Flandre  de  l'Artois. 

Les  Espagnols  s'en  étaient  servis  depuis  comme  d'une  ligne  de  défense 
contre  les  Français. 

Ces  travaux,  examinés  par  un  homme  animé  de  l'amour  du  bien 
public ,  ne  pouvaient  recevoir  qu'une  double  utilité. 

Le  maréchal  de  Vauban  ,  cet  homme  admirable  chez  lequel  le  génie 
de  l'art  militaire  ne  put  être  surpassé  que  par  les  qualités  qui  distin- 
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guent  le  grand  citoyen ,  en  proposant  de  se  servir  de  celle  excavation 
pour  tire,  un  canal  entre  Aire  et  St.-Omer,  ne  voyait  pas  seulement 
dans  l'exécution  de  cet  ouvrage  entre  deux  places  fortes,  la  création 
d'une  barrière  contre  les  courses  des  ennemis  en  temps  de  guerre, 
niais  encore  celui  d'une  communication  la  plus  importante  qu'on  put 
ouvrir  au  commerce,  en  établissant  une  ligne  de  navigation  continue 
entre  Graveunes ,  Lille ,  Cambrai  et  Paris. 

Ce  ne  fut  cependant  qu'en  1760  que  M.  Filley  ,  alors  ingénieur  eu 
chef  à  Valenciennes,  s'occupa  de  la  rédaction  des  projets  de  ce  canal, 
cl  le  17  décembre  17Ô5,  l'intendant  de  Flandre  (1)  en  lit  l'adjudica- 
tion, en  exécution  d'un  arrêt  du  conseil  du  7  mars  précédent. 

Les  travaux  commencés  en  1754  ,  interrompus  Tannée  suivante  par 
la  guerre ,  et  repris  en  1 768 ,  furent  achevés  en  1 774 ,  et  ont  coûté  en- 
viron 4  millions. 

Ce  canal  prend  son  origine  dans  la  Lys  à  Aire ,  où  il  a  été  établi  un 
lutssin  circulaire  de  loo"  de  diamètre,  capable  de  contenir  un  convoi 
de  bateaux  ;  communique  avec  la  Lys  au  moyen  de  deux  écluses  de 
garde,  munies  chacune  de  deux  portes  busquées;  passe  ensuite  près  de 
llacquinghem  et  d'Arqués,  et  se  termine  dans  l'Aa  à  St.-Omer. 

Sa  longueur  totale  est  de  16,294". 

De  niveau  depuis  Aire  jusqu'aux  Fontinottes,  sur  une  longueur  de 
1 2,844",  sa  pente,  de  i5",i6  sur  le  reste  de  sa  longueur,  est  rachetée 
par  une  écluse  à  sas  simple ,  et  par  cinq  écluses  accolées ,  connues  sous 
le  nom  des  écluses  de  Fontinettes ,  et  l'un  des  plus  beaux  ouvrages  de 
ce  genre  qui  aient  été  construits. 

Ces  écluses  ont  57",55  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre ,  et  6**,5o  de 
largeur  entre  les  bajoyers. 

Une  autre  écluse ,  dite  Yécliise  carrée  ,  la  première  qui  ait  été  con- 
struite dans  ce  genre  ,  et  faisant  office  d'aquéduc ,  a  pour  objet  de  don- 


(1)  M.  de  Seichcllei. 
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ner ,  à  travers  le  canal ,  passage  aux  eaux  de  la  Basse-Meldick ,  sans 
qu'elles  puissent  se  confondre  avec  celles  du  canal.  A  cet  effet ,  deux 
paires  de  portes  busquées  sont  établies  pour  sou  t  cuir  extérieurement 
les  eaux  du  canal ,  et  intérieurement  celles  de  la  Meldick;  et  deux 
vannages  ou  einpellemens  sont  construits  dans  le  sens  des  bajoyers  de 
l'écluse,  et  à  travers  le  lit  de  celte  rivière  ,  pour  pouvoir,  au  besoin  , 
en  suspendre  instantanément  le  cours. 

L'administration  du  canal  de  St.-Omer  est  soumise  à  la  surveillance 
du  génie  militaire. 

On  estime  qu'il  passe  sur  ce  canal  eifviron  4700  bateaux  du  port  de 
3o  tonneaux. 

ISAVIGATIOIS  ARTIFICIELLE  DE  L'AA. 

La  rivière  de  l'Aa  prend  sa  source  dans  le  département  du  Pas-de- 
Calais  ,  au-dessous  du  village  de  Bourthes  ;  elle  traverse  les  communes 
de  Fauqucmberg,  Arques,  St.-Omer;  de  là  elle  passe  à  Wattcn,  où 
elle  se  divise  en  deux  bras  ,  dont  l'un  à  droite  prend  successivement  le 
nom  de  Haute  et  Bassc-Colme ,  et  va  se  jeter  dans  la  mer  par  les  canaux 
de  Fumes  et  de  IVieuport  à  Ostende  ,  et  dont  celui  à  gauche  conserve 
le  nom  d'Aa ,  et  se  rend  à  la  mer  en  traversant  le  port  de  Gravelines. 

La  rivière  d'Aa  ,  au  moyen  de  laquelle  se  prolonge  jusqu'à  la  mer  la 
ligne  de  navigation  passant  par  Lille,  et  dont  le  canal  de  St.-Omer  fait 
partie,  n  été  rendue  navigable,  depuis  St.  Orner  jusqu'à  lu  mer,  dès 
l'an  i3ao,  par  la  ville  de  St.-Omer,  an  moyen  d'un  droit  de  navigation  , 
qui  fut  établi  sur  son  cours  :  on  i6G5,  plusieurs  ouvrages  furent 
exécutés. 

La  longueur  développée  de  la  partie  de  cette  rivière  canalisée,  depuis 
St.-Omer  jusqu'à  Gravelines,  est  de  29,3 1 5". 

Sa  largeur  moyenne  est  de  1  S™,  et  sa  profondeur  généralement  de 
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Sa  |>ente ,  depuis  St.-Omer  jusqu'à  Gravelines ,  est  de  3",57. 
A  son  embouchure  est  établie  une  écluse  à  deux  passages  ;  l'un  avec 
porte  tournante  ds  chasse,  et  l'autre  avec  double*  portes  busquées.  Cette 
écluse ,  construite  par  Vauban  ,  est  sous  la  direction  du  génie  militaire. 

La  navigation  de  l'Aa  est  très-importante,  et  consiste  particulièrement 
dans  le  transport  de  charbons  de  terre ,  et  dans  celui  de  tourbes ,  de 
bois  de  construction  et  de  chauffage ,  de  pierres,  de  grains ,  de  foins ,  de 
vins  et  d'eaux-de-vie.  Indépendamment  des  transports  qui  se  font  à 
l'aide  de  grands  bateaux ,  il  y  a  une  multitude  de  petits  bateaux  qui 
serrent  à  l'approvisionnement  dés  marchés  et  aux  transports  des  engrais 
et  des  récolles.  Chaque  jour  il  part  de  St .-Orner  une  barque  ou  coche 
d'eau  pour  Dnnkerque  ;  tous  les  deux  jours  un  autre  coche  d'eau  pour 
Calais,  et  deux  fois  la  semaine  un  autre  pour  Bergues.  On  compte  qu'il 
ps<e  annuellement  sur  cette  rivière  6800  bateaux. 

CANAL  DE  CALAIS. 

De  la  ligne  précédente ,  entre  St.  -  Orner  et  Gravelines ,  se  projette 
le  canal  de  Calais  qui  ouvre  une  précieuse  communication  entre  ce  port , 
les  provinces  voisines  et  l'intérieur  de  la  France. 

On  voit ,  par  l'Histoire  de  la  ville  de  Calais  et  du  Calaisis  (1)  ,  que 
presque  aussitôt  après  la  conquête  de  St. -Orner ,  en  1680  ,  la  ville  de 
Calais,  ayant  senti  de  quel  prix  serait  pour  elle  une  communication  avec 
la  Flandre  et  l'intérieur  de  la  France,  avait  déjà  creusé  un  canal  qui  par- 
tait des  glacis  de  Calais  ,  et  venait  aboutir  dans  l'Aa  au-dessus  de  Gra- 
velines j  mais  que  ce  canal  s'étant  comblé  faute  (l'entretien  ,  et  sa  di- 
rection obbgeant  d'à  illeurs  à  un  circuit  fort  long  ,  on  prit  la  résolution 
d'ouvrir  un  nouveau  canal ,  qui ,  ayant  son  origine  dans  l'Aa  au  Wez 


(1)  Histoire  générale  et  particulière  de  la  ville  de  Calais  et  du  Calaisis,  ou 
far*  reconquis,^  l'abbé  Lcfcbrre,  pag.  655  ,  656. 
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au-dessous  de  Watten ,  à  65oo"  au-dessus  d'Hennuen ,  entre  Grave- 
lines  et  St. -Orner,  arriverait  également  à  Calais. 

Ce  canal ,  qui  ne  tarda  pas  à  être  ouvert ,  a  igy5^i"  de  longueur 
totale. 

Sa  pente  ,  depuis  son  origine  jusqu'à  Hennuen  ,  est  de  i",  et  rachetée 
par  une  écluse  placée  au-dessus  de  cette  ville;  celle  depuis  ce  dernier 
point  jusqu'à  Calais  est  seulement  deo",3a,  sur  une  étendue  de  a3,o4a", 
et  est  rachetée  par  une  écluse  établie  à  Calais. 

Sa  largeur  ,  à  la  ligne  d'eau  ,  est  de  1 5",  et  sa  profondeur  d'eau  de 
i-,3o. 

L'administration  du  canal  de  Calais  étant  commune  aux  canaux 
d'Ardres  et  de  G  urnes,  on  remettra  à  en  parler  après  avoir  donné  la 
description  de  ces  canaux. 

Le  mouvement  du  commerce  consiste  dans  le  passage  annuel  de 
j  loo  bateaux  du  port  de  8  à  5o  tonneaux. 

CANAL  D'ARDRES. 

Le  canal  d'Ardres ,  qui  s'embranche  sur  le  canal  de  Calais  ,  se  pro- 
longe au  nord  jusqu'au  Fort-Brûlé,  et  se  rend  à  Ardres.  Il  a  4700-  de 
longueur,  et  est  établi  de  niveau. 

Sa  largeur  est  de  8"  au  plafond,  et  de  i3-  à  la  ligue  d'eau,  et  sa 
profondeur  d'eau  est  de  1  ",5o. 

Commencé  en  exécution  des  arrêts  du  conseil  d'Etat  des  6  octobre 
1714,  mai  1716  et  i(î  novembre  1717,  il  fut  complètement  terminé 
en  1730. 

Ce  canal ,  d'une  importance  d'ailleurs  assez  médiocre ,  si  l'on  ne  con- 
sidère que  sa  longueur ,  offre  un  des  monumens  les  plus  remarquables 
sous  le  rapport  de  l'art. 

Un  pont ,  dont  la  voûte  sphci  ique  est  pénétrée  par  quatre  lunettes , 
et  s'appuie  sur  quatre  culées  ,  douue  à  la  fois  ,  au  point  d'intersection 
Ton.  1.  64 
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des  deux  canaux  d'Ardres  et  de  <-alais ,  un  octnpte  passage  »  la  narra- 
tion et  à  la  route  de  terre  suivant  les  quatre  directions  différentes  qu  cu<  s 
sont  susceptibles  <k  prendre  chacune  à  ce  point»  et ,  en  attirant  et  en 
excitant  par  son  ingénieuse  et  belle  construction  les  regards  et  4a  sur- 
prise des  voyageurs,  ne  peut  qae  perpétuer  honorablement  U  mémoire 
de  l'ingénieur  qui  y  a  attaché  son  nom  (i). 

Le  mouvement  du  commerce,  sur  ce  canal,  consiste  dnns  le  passage 
annuel  d'environ  55o  bateaux  du  port  de  ao  tonneau  et  au~dcK*xis. 

CANAL  DE  GUINES. 

Le  canal  de  Guines  prend  son  origine  à  la  tournée  d'Ardres,  sur  le 
canal  de  Calais ,  et  vient  aboutir  à  Guines. 

Ce  canal ,  qui  semble  n'être  que  l'ancien  lit  d'un  petit  ruisseau  formé 
des  eaux  qui  venaient  de  St.-Blaise  et  de  Bienassise ,  et  se  jetaient  dans 
la  mer  à  Calais ,  parait  avo>  été  établi  eu  1680. 

Sa  longueur  est  de  61  ao",  et  son  plafond  est  de  niveau. 

Sa  largeur  à  la  ligne  d'eau  est  de  1 4"' ,  et  sa  profondeur  d'eau  est  de 
i",5o. 

Une  seule  écluse  carrée,  et  sur  le  même  système  que  celle  étabfic 
sur  le  canal  de  St.-Omer  ou  Neuf-Fossé ,  a  été  construite ,  en  1787 ,  sur 
le  canal  de  Guines,  pour  douner,  à  travers  le  canal,  passage  aux  eaux 
qui  viennent  d'Ardres  et  de  Balinghcm  ,  et  se  rendent  sur  l'autre  rive 
aux  Pierrette». 

On  compte  ordinairement  sur  le  passage  annuel  de  a^oo  bateaux  On 
port  de  8  à  i5  tonneaux. 
Les  trois  ca  naux  de  Calais,  d'Ardres  et  de  Guines ,  servent  aussi  au 


(i)  H.  Iterbier  ;  Detcription  île  et  pont,  ptt  Bellidor,  architecture  hydraulique , 
(•aie  ,T,  page 
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desaècbeowoL  du  paya ,  et,  quoique  tirant  des  eau*  de  VA»  ,  swrt  alir- 
meutée  en  partie  par  les  ewus  pluviales. 

Ils  servent  particulièrement  au  transport  îles  tourbes ,  des  engrais , 
4*6  briqua» ,  dos  bois ,  do  la  pierre  de  tajUe ,  et  à  celui  Uni  des  taarcuan- 
dises  qui  viennent  de  l'intérieur  pour  être  embarquées  *u  port  de  Cala», 
que  de  celles  qui ,  y  «rivant  pu  mer,  son*  importée»  dan*  le  pays. 

lie  produit  du  droit  de  navigatiou  établi  sur  ces  canaux  qui  ont  été/ 
curés ,  et  dont  la  plus  grande  partie  des  ouvrages  d'art  a  été  recon- 
truits  dans  ces  dernières  années ,  n'a  jamais  été  que  très-peu  considé- 
rable ,  à  raison  de  la  faiblesse  de  ce  droit  qu'on  proposait ,  en  1 802 ,  de 
fixer  à  o»,oa  par  tonneau  pour  une  distance  de  5  kilomètres. 

CANAL  DE  LA  COLME. 

Ce  canal ,  qui  est  une  dérivation  de  l'Aa ,  et  qui  établit  une  commu- 
nication intéressante  entre  St.-Omer  et  Dunkerque,  au  moyen  du 
canal  de  ce  port  à  Bergues,  commence  au  sas  de  Wattendam ,  et  se 
termine  à  Bergues,  où  il  se  joint  au  canal  de  Bergues  à  Fumes ,  dit  de 
la  Basse-Colmc,  et  au  canal  de  Bergues  à  Dunkerque,  par  lequel  ses 
eaux  se  rendent  à  la  mer. 

Ce  canal  parait  avoir  été  ouvert  pr  les  Espagnols  lorsqu'il*  possé- 
daient cette  partie  des  Pays-Bas. 

Sa  longueur  est  de  a4,785",  et  sa  pente ,  de  2",3q  ,  est  rachetée  par 
trois  écluses,  dont  celle  de  Bergues  est  à  double  sas. 

Sa  largeur  est  au  plafond  de  6",  et  de  1 1 m  à  la  ligne  d'eau ,  et  sa  pro- 
fondeur d'eau  de  i",8o. 

Ses  écluse*  ont  5-,84  de  largeur  entre  les  bajoyers.  Les  deux  pre- 
mières ont  4o»  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre ,  et  celle  de  Bergues  80-. 

Les  travaux  neufs  dernièrement  exécutés  ont  été  payés  moitié 
par  le  trésor,  et  moitié  par  l'administration  des  Watteringues  (1).  Les 


(1)  rVatteringuet,  e«ui  courantes,  eours  d'eau.  On  a  MKCosei  ventent  donné  ew 
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ingénieurs  des  Ponts-et-Chaussées  sont  chargés  de  la  direction  des  tra- 
vaux, et  les  employés  des  impositions  indirectes  de  la  recette  des  péages 
perçus  pour  le  compte  du  Gouvernement. 

Ce  canal ,  qui  sert  au  transport  des  marnes  et  blnncs  des  environs  de 
St.-Oroer  et  de  Bergucs,  est  frès-fréquenté ,  et  rend  les  plus  grauds  ser- 
vices à  l'agriculture.  On  est  sur  le  point  d'y  exécuter  des  travaux  im- 
portons. 

CANAL  DE  BERGUES  A  F  URNES ,  OU  DE  LA 
BASSE-COLME. 

Ce  canal  commence  à  Bergues ,  où  il  se  rattache  an  canal  de  la  Haute- 
Colme,  (tasse  au  sas  d'Houteui ,  nu-dessous  duquel  il  sort  du  départe- 
ment du  Nord ,  et  se  termine  à  Furncs ,  où  il  aboutit  au  canal  de  Nieu- 
port. 

Castel  llodrigo,  gouverneur  des  Pays-Bas,  ût  construire ,  en  1662, 
le  canal  de  Bergues  à  Fumes. 


nom ,  par  extension ,  aux  ouvrage»  de  dessèchement  et  aux  terre»  préservées  de»  in- 
ondation} par  ces  ouvrage*. 

•  Suivant  M.  Cor.licr,  on  désigne,  dans  le  département  du  Nord,  sous  le  nom  de 

•  pays  à  Wallcringues,  la  vaste  plaine  basse  qui  s'étend  de  l'Aa  à  Fnrnes,  et  de» 
«  dunes  aux  premiers  coteaux.  Ce  bassin  où  se  réunissent  les  eaux  des  montagnes 

•  voisines,  d'un  niveau  inféricurà  celui  de  la  haute  mer,  n'a  été  desséché  qu'au  moyen 
■  d'un  grand  ensemble  de  travaux,  et  par  les  soins  éclairé»  d'une  administration 

•  locale  très-vigilanle.  Les  premier.»  travaux  remontent  à  l'année  1 169.  » 

Le  pays  des  Wnlteringucs  est  divisé  en  sections,  et  la  direction  et  la  surveillance 
des  uuv  rages  exécutés  dans  chacune  de  ces  sections  sont  confiées  a  une  commission 
administrative  composée  de  cinq  membres  qui  sont  nommé»  dans  la  Tonne  ordinaire 
des  élections  publiques ,  par  les  trente  principaux  propriétaires  de  chaque  section 
convoqués  A  cet  effet  par  le  préfet  du  Nord.  {Toir,  sur  ce  sujet ,  raturage  de 
M.  Cordier  sur  la  navigation  intérieure  du  département  du  Nord.) 
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De  ce  canal  se  projette  une  branche  sur  Hondscoote. 

La  longueur  développée  du  canal  principal ,  et  y  compris  cet  em- 
branchement ,  est  sur  le  territoire  français  de  i5,b8o". 

Sa  largeur  au  plafond  est  de  8",  et  de  10*  à  la  ligne  d'eau,  et  sa 
profondeur  d'eau  de  om,cp. 

Il  existe  sur  ce  canal  de  niveau  la  seule  écluse  d'Hondscoote  sur  le 
territoire  français,  laquelle  a  im  de  largeur  entre  les  bajoyers,  et  80" 
de  longueur. 

Ce  canal  sert  particulièrement  au  commerce  intérieur  de  la  province. 

Le  mouvement  du  commerce  consistait,  dans  ces  dernières  années , 
dans  le  passage  d'environ  2000  bateaux  chargés  et  J  5oo  vides. 

Le  canal  de  Bei-gues  à  F  urnes,  qui ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  faire  re- 
marquer, se  trouve  en  partie  sur  le  territoire  étranger,  est  continué  par 
le  canal  de  Fumes  à  Nieuport,  et  celui-ci  par  le  canal  de  Aieitporl  à 
Ostende.  Le  canal  de  Furnes  à^Nicuport,  qui  commence  à  Fumes,  et 
se  termine  à  Nieuport  par  une  écluse  à  sas ,  s'étend  sur  une  longueur 
d'environ  10,000".  Le  canal  de  Nieuport  à  Ostende,  qui  vient  s'embran- 
cher sur  le  canal  d'Ostende  à  Bruges  près  de  Plaschendaele  et  sur 
lequel  sont  construites  trois  écluses,  parcourt  un  espace  d'environ 
•.10,000". 

CANAL  DE  BOURBOURG. 

Ce  canal ,  qui  établit  une  communication  entre  Dunkerque,  Grave- 
lines,  Calais  et  St.-Omcr  et  fuit  partie  de  la  grande  ligne  de  Dunkerque  à 
Paris,  se  forme  d'une  seconde  [dérivation  de  l'Aa,dans  laquelle  il  prend 
son  origine  au  sas  du  Guindal,  passe  à  Bourbourg,  et  se  termine  à 
Dunkerque. 

Il  fut  creuse,  en  1C70,  «ux  frais' des) hnbitans  de  Bourbourg  et  de 
Dunkerque. 

Sa  longueur  est  de  ai/ibV",  et  sa  pente,  qui  depuis  son  origine  jusqu'à 
Dunkerque  est  de  i",78 ,  est  rachetée  par  trois  écluses. 
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Ce  canal ,  qui  est  à  la  ibis  canal  île  navigation  ,  d'irrigation  et  de 
dessèchement,  avait  été  négligé  depuis  long-temps  ;  son  plafond  s'était 
relevé  et  rétréci.  Les  ponts  et  les  écluse*  tombaient  en  ruine  ;  tout 
faisait  craindre  la  submersion  du  pays. 

A  lii  suite  d'une  visite  de  M.  le  directeur-général  des  Ponte-et-Cbaus- 
sées,  eu  1818,  des  ouvrages  ont  élé  exécutés  à  la  grande  satisfaction  du 
pays,  pour  lui  rendre  ses  dimensions  primitives  et  rétablir  Ws  ponts  et 
les  écluses  qui  se  trouvent  sur  son  cours. 

Au  moyen  de  ces  ouvrages,  qui  ont  été  £aits  moitié  aux  Irais  du 
(•ouvertement  et  moitié  aux  frais  de  l'administration  des  Watterw- 
gues  et  du  département ,  et  montant  ensemble  à  5oa,ooo  fir. ,  on  a 
redressé  et  recreusé  le  canal  de  Bourbourg ,  de  manière  à  lui  procurer- 
un  mouillage  de  1  -,65  ;  et  les  écluses  ont  été  reconstruites  et  portées  à 
la  largeut  de  5",ao  entre  les  hajoyers,  et  à  la  longueur  de  44- entre  les 
buses. 

CANAL  DE  DlLMLERQUli  A  FUKJNES. 

Ce  canal ,  dont  une  partie  se  prolonge  au-delà  du  territoire  français  M 
et  lequel  commence  à  Dunkcrque  et  se  termine  à  Furnes,  où  il  se  ré- 
unit au  canal  de  Fumes  à  JNieuport,  fut  ouvert  en  i635. 

Sa  longueur,  depuis  Dunkerque  jusqu'à  la  frontière  de  la  France  à 
Cliy  velde ,  est  de  1  1,090",  et  depuis  ce  point  jusqu'à  Furnes  de  7000-. 

Sa  largeur  est  de  9-  au  plafond  ,  et  de  1 5*  à  la  ligue  d'eau;  sa  pro- 
fondeur d'eau  est  de  i-,3o. 

Sa  pente,  qui  est  de  0^,90 ,  est  rachetée  par  une  écluse  qui  est  établie 
à  Dunkerque ,  et  dont  le  sas  octogone ,  de  G*  de  largeur,  a  56*  de  lon- 
gueur. 

Les  travaux  exécutés  il  y  a  quelques  années  ont  été  laits  moitié  aux 
frais  du  Gouvernement  et  moitié  aux  frais  de  l'administration  des 
Watteringues. 

U  sert  particulièrement  au  commerce  de  la  Belgique. 
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CANAL  DE  BERGUES  A  DUNKERQUE. 

Ce  canal ,  qui  lie  les  canaux  de  ha  Haute  et  de  la  Basse-Colme  à  ceux 
de  Bon r bourg  et  de  Diinkerque  à  Fumes,  est  de  niveau  et  commence  à 
l'écluse  neuve  située  à  Bergues,  et  se  termine  à  l'écluse  dite  de  Bcrgues 
à  Dunkerque;  cette  dernière  écluse  est  munie  de  doubles  paires  de. 
portes  pour  le  pansage  du  canal  à  4a  mer  et  réciproquement. 

Il  fut  ouvert  en  i63i. 

Sa  longueur  est  de  8701  " . 

Sa  largeur  est  au  plafond  de  10",  et  sa  hauteur  d'eau  de  i-,ao. 
Ce  canal  est  entretenu  en  entier  parle  Gouvernement,  et  rend  les 
phis  grands  services  au  oommeree. 

11  passe  annuellement  1900 bateaux  charges,  et  4oo  avide. 

Nous  ne  terminerons  point  cette  description  des  differens  canaux 
qui  s'étendent  dans  cette  partie  de  la  France ,  sans  dire  un  mot  de  quel- 
ques lignes  de  navigation  qui  se  trouvent  sur, le  territoire  des  Pay*- 
Bas,  et  dont,  à  raison  de  leur  liaison  avec  ces  canaux  ,  la  connaissance 
ne  peut  être  indifférente  pour  les  perfection oemens  que  les  deux 
royaumes  pourraient  désirer  un  jour  d'apporter  de  concert  dans  ces 
voies  si  précieuses  pour  le  commerce. 

Rivière  canalisée  de  lYser.  —  La  petite  rivière  d'Yscr  prend 
sa  source  entre  Saint -Orner  et  le  Mont-Cassel ,  passe  à  Rocsbrugge  , 
à  la  Fintelle ,  au  fort  de  Cnocke ,  à  Dixmude ,  et  vient  se  perdre  dans  la 
mer  au-dessous  de  Nicuport  5  elle  a  été  rendue  navigable  sur  4a,ooo~ 
de  longueur,  depuis  Roesbrugge  jusqu'à  la  mer,  pour  des  bateaux  du 
port  de  45  tonneaux. 

Cette  rivière  se  combine  asse*  heureusement,  par  sa  direction ,  avec 
le  canal  de  Boesingbe  pour  prolonger  la  ligne  de  la  Haute  et  Bame-Deule 
dont  nous  avons  parlé,  «11  moyen  dn  canal  d'Yporléc,  dont  nous  don- 
nerons la  description  daus  la  troisième  section  ;  si  l'état  «le  «a  naviga- 
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tiou  ne  répondait  pas  à  l'importance  de  cette  ligne,  elle  servirait  du 
moins  do  lien  entre  le  canal  de  Boesinghe  et  celui  de  Lco,  au  moyen 
<ies<]ucLs  s'établirait  ce  prolongement ,  et  dont  nous  dirons  un  mot 
quoiqu'ils  se  trouvent  situés  sur  le  territoire  étranger. 

On  remarque  à  son  embouchure  une  fort  belle  écluse  à  sas  et  à 
doubles  portes  busquées,  construite  par  Yuubau. 

Canal  de  fjoo.  —  Ce  canal  prend  son  origine  sur  la  rivière  d'Vser,  à 
la  Fintelle,  et  se  rend  à  Furnes,  où  il  se  joint  au  canal  de  Furnes  à 
Nieuport. 

Sa  longueur  est  de  10,000'. 

Le  niveau  des  eaux  de  ce  canal  est  plus  bas  qu  >  celui  de  l'Yseï  ;  les 
bateaux,  qui  y  sont  généralement  du  port  de  4o  tonneaux,  y  descendent 
au  moyen  d'une  machine  à  guiudage,  établie  à  sa  jonction;  on  pro- 
posa ,  en  1 80a  ,  de  la  remplacer  par  une  écluse  à  sas. 

Le  mouvement  du  commerce  consiste  dans  le  passage  de  aoo  ba- 
teaux du  port  de  40  tonneaux. 

Canal  de  finesir/ghc- —  Ce  canal ,  qui  peut  être  considéré  comme 
un  grand  fossé,  prend  son  origine  à  Yprcs,  est  alimenté  par  la  petite 
rivière  d'Y  perlée,  et  fient  s'embrancher  sur  la  rivière  d'Yser  au  fort 
de  Cnocke ,  entre  l'origine  du  canal  de  Loo  et  Dixmude. 

Sa  largeur  est  de  11  à  a5"  ,  et  sa  profondeur  de  am,b'  à  3",ao. 

Il  fut  ouvert  en  i6io. 

Sa  longueur  est  d'environ  10,000". 

Sa  pente,  qui  est  de  8  à  9-,  est  rachetée  en  partie  par  le  fameux  sas 
de  Bcesingh'e. 

Ce  sas,  construit  en  1643,  et  dont  l'heureuse  invention  rendra  le 
nom  de  maître  Dubié  à  jamais  célèbre  dans  l'histoire  de  l'art ,  offre,  eu 
rachetant  une  chute  de  f)m,5o  de  hauteur ,  l'inappréciable  avantage,  au 
moyen  de  deux  réservoirs  construits  de  chaque  côté  du  sas  à  des  hau- 
teurs différentes,  de  pouvoir  économiser  environ  les  deux  tiers  de 
l'eau  qui  serait  dépensée  pour  le  passage  de  chaque  bateau  si  l'on  eût 
suivi  le  système  ordinaire. 
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Cet  ingénieux  procédé ,  d'une  exécution  aussi  simple  que  peu  dispen- 
dieuse lorsqu'on  réduit  la  construction  des  réservoirs  à  ce  qu'exige 
seulement  leur  destination ,  ce  qui  a  été  imité  sur  plusieurs  canaux  d'An- 
gleterre, semble  avoir  éié  trop  peu  apprécié  parles  ingénieurs  qui  se  sont 
livrés  à  la  recherche  des  moyens  à  l'aide  desquels  on .  pourrait  écono- 
miser la  dépense  des  eaux  dans  la  manœuvre  des  écluses ,  et  ne  peut 
que  justifier  l'éloge  qu'en  fait  un  des  hommes  qui  aient  écrit  le  plus 
judicieusement  sur  l'art  de  l'ingénieur  (i). 

Indépendamment  de  ces  canaux  dont  se  composent  les  principales 
lignes  de  navigation  que  nous  avons  dû  avoir  seules  en  vue ,  il  existe 
encore ,  dans  les  départeraens  du  Pas-de-Calais  et  du  Nord  et  dans 
ceux  que  formait  naguère  la  Belgique,  une  multitude  d'autres  petits  ca- 
naux et  d'embranchemens  qui  servent  également  au  dessèchement  de  ces 
contrées  basses,  ainsi  qu'au  transport  des  objets  de  consommation  dans 
l'intérieur  du  pays,  et  des  engrais  nécessaires  ù  l'agriculture.  Ces  canaux, 
qui  remplacent  dans  cette  contrée  les  chemins  vicinaux  toujours  mau- 
vais sur  un  sol  aussi  humide  ,  se  prolongent  souvent  dans  l'intérieur  des 
terres,  et  même  quelquefois  jusqu'à  de  simples  fermes;  ils  deviennent 
une  source  de  richesse  pour  le  pays,  en  procurant  un  moyen  de  trans- 
port aussi  facile  qu'économique,  et  dont  la  surveillance  est  conGée 
de  toute  ancienneté  à  des  administrations  locales,  qui,  par  la  sagesse  de 
leur  institution, ont  rendu  les  plus  grands  services  à  l'industrie  agricole 
de  cette  partie  de  la  Frauce  et  des  Pays-Bas. 

En  signalant  ici  l'heureuse  influence  qu'ont  eue  sur  la  prospérité  de  ces 
riches  provinces  les  nombreux  canaux  dont  nous  venons  de  rendre 
compte,  il  n'est  pas  inutile  de  remarquer  qu'une  grande  partie  de  cette 
influence  est  due  ,  sans  aucun  doute,  à  la  modicité  du  droit  de  navi- 
gation qui  se  percevait  sur  ces  canaux.  On  a  vu ,  ù  l'article  du  canal  de 
Guines  ,  qu'on  proposait ,  en  i 8oa ,  de  fixer  ce  droit  à  o  fr.  oa  cent,  par 


(1)  Bélidor,  Architecture  hydraulique,  t.  IV,  p.  4u. 
Tom.  I. 
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chaque  tonneau  de  marchandises  pour  une  distance  parcourue  de 
5  kilomètres,  et  l'on  doit  ajouter  que  la  même  proposition  a  été  laite 
pour  tous  les  autres  canaux  ,  ce  qui  annonce  assez  combien  ,  dans  l'ori- 
gine, devait  être  faible  le  droit  établi  sur  ces  différentes  lignes  de  na- 
vigation. 

Depuis,  à  la  vérité,  et  par  un  décret  du  u8  messidor  an  Xlll 
(  1 7  juillet  i8o5),  ou  a  augmenté  ce  droit ,  qui  varie  aujourd'hui  suivant 
les  mêmes  canaux  et  certaines  localités  ;  mais  un  doit  du  moins  rendre 
au  Gouvernement  la  justice  de  dire  qu'en  se  prêtant  à  élever  les  anciens  - 
tarifs,  il  n'a  cherché,  en  cela,  qu'à  les  mettre  eo  rapport  avec  l'aug- 
mentation progressive  de  toutes  les  choses ,  et  que  ,  dans  leur  dernière 
fixation,  il  a  su  conserver  une  juste  proportion,  de  laquelle  il  eût  été 
bieu  désirable  qu'on  eût  pu  se  rapprocher  dans  la  détermination  des 
tarifs  qui  ont  été  adoptés  pour  la  plupart  des  autres  canaux  de  l'inté- 
rieur, si  leur  construction,  à  travers  un  pays  presque  toujours  plus  acci- 
denté, n'entraînait  pas  une  mise  de  fonds  plus  considérable  dont  on  est 
forcé  de  se  couvrir. 

CANAL  D'AIRE  A  LA  BASSÉE. 

Nous  n'avons  pas  omis  de  faire  observer  par  quel  circuit  le  commerce 
parvenait  à  franchir  l'espace  qui  sépare  Douai  de  la  mer;  et  à  cette  oc- 
casion nous  n'avons  pu  nous  empêcher  d'exprimer  le  regret  que  des 
obstacles ,  dont  nous  ignorons  la  nature  ,  se  soient  opposés  à  la  jonction 
du  canal  de  la  Basse-Deule  avec  le  canal  de  Boësiughe  ,  au  moyen  du 
canal  d'Y  perlée ,  qui  eût  mis  en  communication,  par  une  voie  plus 
oourte,  les  villes  de  Douai  et  de  Lille  avec  Furnes  et  Dunkerque.  Or, 
un  nouveau  canal ,  celui  d'Aire  à  La  Bassée,  qui,  en  s'en  servant ,  a 
apporté  une  notable  amélioration  au  petit  canal  de  La  Bassée,  et 
qui" a  fait  disparaître  la  lacune  qui  s'interposait  entre  celte  ville  et  celle 
de  Béthune,  entièrement  terminé  depuis  une  année,  remplit  aujour- 
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d*hui ,  du  moins  pour  la  ville  de  Douai ,  de  la  manière  Qa  plus  satisfai- 
sante ,  ce  but  si  utile  qu'on  ne  pouvait  atteindre  sans  donner  à  la  ligne 
de  navigation  à  laquelle  il  appartient  toute  la  perfection  dont  elle  était 
susceptible. 

Le  cansfl  d'Aire  à  ï>a  Bassée  évite  le  détour  auquel  était  condamnée 
ta  navigation  depuis  l'origine  du  petit  canal  de  La  Bassée  «Uns  Ja  Oeitle, 
jusqu'à  la  ville  d'Aire ,  de  même  que ,  dans  une  position  à  peu  près  sem- 
blable ,  le  canal  de  la  Sensée  évite  celui  non  moins  pénible  auquel  elle 
était  astreinte  depuis  Bouchain  jusqu'au  fort  de  Scarpc,  en  suivant 
la  rivierc  de  ce  nom  et  celle  de  l'Escaut. 

Enfm,  sous  un  rapport  plus  gémirai,  le  même  canal  établit  lu  commu- 
nication la  plus  directe  entre  Paris  et  Dmikerquc ,  au  moyen  du  canal  de 
St. -Quentin  et  de  la  rivière  d'Oise.  Auparavant,  les  bateaux,  étaient 
obligés  de  descendre  la  Lys ,  de  remonter  la  Deule,  de  passer  sur  lu 
frontière ,  et  d'acquitter  les  droits  imposés  par  le  Gouvernement  des 
Pays-Bas  entre  Deulcmout  et  Armentières.  I.*  nouvelle  ligne  abrège 
presque  de  moitié  le  trajet  des  bateaux.  En  reporiaut  la  navigation  doue 
l'intérieur,  elle  l'airranchit  de  ce  tribut  payé  à  l'étranger,  la  met,  eu 
cas  de  guerre,  à  l'abri  des  attaques  de  l'ennemi,  et  peut  elle-même 
devenir  une  ligne  utile  de  .défense,  eu  même  temps  qu'elle  opérera  le 
dessèchement  d'une  assez  grande  superlicie  de  terrains  en  marais. 

Aucune  opération  n'était  donc  plus  utile  que  celle  de  l'établissement 
du  canal  d'Aire  à  Li  Bassée,dont  on  donnera  ici  une  description  succincte. 

Lecanal  d'Aire  à  La  Bassée,  qui  continue  le  canal  de  l-i  Basséc,  prend 
son  origine  où  se  terminait  ce  dernier  canal ,  passe  au-dessus  de  Cliam- 
brin  ,  de  Bétbunc,  au-dessous  de  ftobecq  ,  et  vient  se  lerminei'  à  Aire. 

Son  développement ,  entre  ses  extrémités,  est  de  4i  ,ooo"'. 

La  navigation  de  ce  canal  s'opère  au  moyeu  de  trois  écluses ,  dont 
l'une  sert  à  racheter  une  chute  d'environ  a" ,  et  les  deux  autres  carrées 
donnent  passage  aux  deux  rivières  de  Lawc  et  de  Lys. 

Ces  écluses  ont  44"*  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre  ,  et  5",ao  de  lar- 
geur entre  les  bajoyers. 

6x 
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Sa  largeur  est  de  iom  au  plafond ,  et  de  1 7",Soau  niveau  des  chemins 
de  halage  ;  son  tirant  d'eau  a  été  fixé  à  i  ",65. 

Concédé ,  en  vertu  de  la  loi  du  li  août  182a,  à  une  compagnie  qui 
s'est  chargée  de  son  exécution  à  ses  frais ,  risques  et  périls  ,  moyennant 
la  jouissance,  pendant  quatre-vingt-sept  ans  et  onze  mois,  du  droit  de 
navigation ,  tant  sur  son  étendue  que  sur  celle  de  l'ancien  canal  de  La 
Bassée,  ce  canal  a  été  commencé  en  1822a. 

D'après  le  compte  rendu  au  Koi ,  le  5i  mai  18*7 ,  par  le  ministre  de 
l'intérieur,  la  navigation  était  ouverte  depuis  le  i"du  mois  de  mars  i8*5, 
c'est-à-dire  plus  d'une  aunée  avant  l'époque  fixée  par  le  cahier  descharges; 
et  dans  les  divers  points  que  traverse  le  canal,  le  prix  de  la  houille  était 
tombé  de  plus  de  vingt  pour  cent. 

1/e  tarif  des  droits  établis  sur  le  canal  d'Aire  à  La  Bassée  est  celui  qui 
a  servi  de  type  dans  la  fixation  de  ceux  qui  ont  été  adoptés  pour  le  canal 
d'Arles  à  Bouc ,  pour  le  canal  latéral  à  la  Ivoire,  pour  ceux  de  Berri,  de 
Nantes  à  Brest,  et  pour  celui  de  Bourgogne  ,  dont  la  concession,  effec- 
tuée suivant  un  mode  que  nous  avons  expliqué  aux  articles  qui  concer- 
nent ces  canaux ,  a  été  approuvée  par  la  même  loi. 

TROISIÈME  BRANCHE, 

PASSANT  PAU  BOICHAÏN,  V  A  LKN  Cl  EN  N  ES ,  CONDÉ,  MONS, 
CHA11LEROI  ET  NAMLR. 

Les  avantages  que  la  Commission  nommée  pour  l'examen  de  la  jonc- 
tion de  l'Oise  à  l'Escaut  jugeait  devoir  se  rattacher  à  cette  jonction  au 
moyen  de  la  Sambre,  bien  qu'inférieurs  à  ceux  qui  résultaient  de  la 
même  jonction  par  la  Somme ,  à  laquelle  elle  finit  par  donner  la  préfé- 
rence ,  ne  pouvaient  cependant  tarder  à  se  réaliser,  et  même  à  prendre 
une  nouvelle  extension ,  en  se  combinant  sous  une  autre  direction 
avec  ceux  résultant  de  la  communication  qui  venait  de  s'établir  par  la 
Somme. 
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Le  canal  de  S  .  Quentiu  une  fois  ouvert,  la  jonction  de  l'Oise  à  l'Es- 
caut par  la  Sambre ,  sous  Laudrecies,  n'offre  en  quelque  sorte  qu'un 
double  emploi.  Effectuée  par  Cbarleroi  et  Condé ,  elle  i-cunit  toute  l'uti- 
lité désirable,  et  recueille  sur  sa  route  tous  les  produits  des  riches  minci 
de  charbon  qui  abondent  sur  les  bords  de  la  Sambre  et  de  la  Haine, 
depuis  Namur  jusqu'à  Condé,  pour  les  livrer  à  la  consommation  du 
centre  et  du  nord-ouest  de  la  France. 

C'est  de  cette  ligne  de  navigation  ,  dont  se  forme  le  troisième  rameau, 
qui  avec  les  deux  précédens  termine  au  nord  la  longue  ligne  de  commu- 
nication qui,  en  traversant  la  France,  unit  les  deux  mers,  que  noun 
avons  à  parler.  Encore  bien  qu'aujourd'hui  elle  soit  hors  de  notre  terri- 
toire, elle  ne  peut  et  ne  doit  rien  perdre  de  son  impôt  lance  à  nos  yeux. 

CANAL  DE  MONS  A  CONDÉ. 

L'utilité  du  canal  de  Mons  à  Condé  a  long-temps  fixe  les  regards  des 
souverains  sous  le  gouvernement  desquels  ont  passé  successivement 
les  provinces  dont  il  est  destiné  à  exporter  les  produits. 

I*  rivière  de  Haine ,  qui  prend  sa  source  à  l'ouest  de  Charleroi  et  se 
jette  dans  l'Escaut  à  Condé,  était  navigable,  dès  avant  le  seizième  siècle, 
depuis  Jemmapes,  où  elle  reçoit  la  Trouille,  jusqu'à  son  embouchure 
dans  l'Escaut ,  sur  5470",  et  offrait  ainsi  dès  celte  époque  un  utile  moyen 
de  transport  aux  charbons  des  mines  situées  près  de  ses  rives,  qui 
étaient  dirigés  vers  Arras,  et  vers  Douai,  Lille,  l'ancienne  Belgique,  et 
môme  la  Hollande. 

Vauban ,  lors  de  la  conquête  de  la  Flandre ,  proposa  d'améliorer  la 
navigation  de  cette  rivière,  pensant  que  Mons  ferait  partie  du  territoire 
français;  et  les  États  du  Hainaut,  sous  l'administration  desquels  cette 
ville  rentra,  songèrent  les  premiers, xm  1739,  à  suppléer  à  cette  navi- 
gation, en  ouvrant  un  canal  de  Mons  à  An  ton  y ,  par  Dibihan. 

Enfin,  la  Belgique  ayant  été  réunie  à  la  France  depuis  1793  jus- 
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qu'en  1 8 1 5 ,  le  Couvcrnemcnt  crut  devoir  s'occuper  sérieusement  de 

perfectionner  cette  ligne  de  navigation 

On  proposa  d'abord  de  redresser  la  rivière  et  d'améliorer  ses  ou- 
vrages d'art;  mais  ces  travaux  exigeant  des  dépenses  aussi  considérables 
que  (viles  auxquelles  obligerait  la  construction  d'un  cnnal  latéral,  on 
adopta  ce  dernier  parti. 

Après  divers  projets  et  plusieurs  conférences  entre  les  ingénieurs  mi- 
litaires et  les  ingénieurs  des  Ponts  -  et"-  Clranssées ,  lesquelles  avaient 
pour  objet  de  concilier  les  conditions  qu'exigeait  la  défense  de  la  place 
de  Condé  avec  celles  à  remplir  dans  l'intérêt  de  la  navigation.,  snr  l'avis 
cl tt  conseil  des  l'onts-et-Chaussées ,  en  date  du  a5  juillet  1807,  un  dé- 
cret du  18  septembre  suivant  déaida  que  le  canal  latéral  de  la  Haine, 
entre  Mons  et  Condé,  serait  tracé  d'uuc  seule  ligne  droite,  déterminée 
j  ar  la  flèche  du  château  de  Mons  cl  ï écluse  du  marais  située  à  l'entrée 
de  la  ville  de  Coudé. 

Suivant  celte  direction,  le  canal,  qui  est  tracé  sur  la  rive  gauche  de 
la  Haine,  a  1  '|,«i8S"  de  longueur. 

Sa  largeur  au  plafond  est  de  10-,  et  au  niveau  des  chemins  de  halage, 
île  i8"',5i. 

Sa  profondeur  est  de  2*,8ï,  dont  -2"  de  hauteur  d'eau. 

Les  chemins  de  halage  ont  5"  au  sommet,  et  les  contre-fossés ,  séparés 
des  talus  extérieurs  des  chemins  de  hnlage  par  une  banquette  de  2", 
ont  2"*/|0  de  largeur. 

Sa  pente  totale  depuis  Mons  jusqu'à  Coudé,  de  11",  1 5  ,  a  été  rachetée 
pur  six  écluses  de  5m,ao  de  largeur  entre  les  bajoyers,  et  de  45"  de 
buse  en  buse. 

Ce  canal  est  alimenté  par  les  eaux  de  la  petite  rivière  de  Trouille , 
prises  au  des>us  du  moulin  d'Ilyon  ,  à  a46o"  ati-drssus  de  Mons.  Cette 
rivière,  pendant  les  plus  grandes  .sécheresses ,  fournit  5g, tof)w  cubes  en 
vingt- quatre  heures;  et  s'il  était  nécessaire,  on  pourrait,  sans  nuire  à 
sa  navigation  ,  tirer  une  partie  des  eaux  de  la  rivière  de  Haine ,  qui 
fournit ,  dans  le  même  temps  et  lamente  saison ,  1 19,378*  cubes. 
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Les  fosse*  qui  entourent  la  ville  de  Mons  peuvent  servir  de  réservoirs 
naturels  à  ces  eaux,  et  peuvent  contenu'  494,000" cubes  d'eau. 

11  résulte  de  ces  calculs  qu'en  supposant  que  l'on  n'employât  que  les 
eaux  de  la  Trouille,  et  qu'un  bateau  consommât  à  son  passage  1600" 
cubes  d'eau  ,  y  compris  les  perles  occasionées  par  l'évaporation ,  les  fil- 
trations  et  autres  causes,  il  pourrait  circuler  de  Mons  à  Condé  trente- 
sept  bateaux  par  jour;  et  qu'en  réunissant  à  ces  eaux  un  tiers  de  celles 
de  la  Haine,  ce  qui,  comme  nous  l'avons  dit ,  est  possible  sans  nuire  à 
la  navigation  fluviale  de  celte  rivière,  on  pourrait  passer  soixante-deux 
bateaux  par  jour,  quantité  beaucoup  supérieure  à  celle  qu'on  peut  con- 
cevoir dans  le  cas  de  la  navigation  la  plus  active. 

Par  suite  de  la  nouvelle  circonscription  du  royaume ,  le  canal  de 
Mons  à  Condé  ne  s'étend  plus  sur  le  territoire  de  Ft-ance  que  sur  une 
longueur  de  G  ioo",  sur  laquelle  les  deux  écluses ,  qui  devaient  y  être 
établies ,  restaient  à  construire  au  moment  où  la  portion  du  territoire 
sur  laquelle  se  trouve  située  la  partie  de  ce  canal  rentra  sous  la  domi- 
nation des  Pays-Bas. 

Ces  deux  écluses  entreprises  nu  tardèrent  pas  à  être  construites,  et 
l'on  vit  bientôt  le  prix  du  fret  réduit  de  3900  fr.  à  1900  fr.  par  bateau 
et  par  voyage.  Cette  réduction  instantanée  du  fret,  fait  remarquer 
M.  Cordier,  dans  son  ouvrage  sur  la  navigation  du  département  dn 
IVord,  «  surprit  et  mécontenta  les  bateliers;  mais  déjà  depuis  long- 
«  temps  ils  ont  reconnu  les  avantages  que  procure  une  navigation  plus 
«  facile  et  plus  prompte.  Aujourd'hui,  ils  mettent  trois  fois  moins  de 
a  temps  ù  chaque  voyage,  et  en  entreprennent  de  plus  étendus.  »  Enfin, 
le  canal  offre  à  présent  la  navigation  la  plus  florissante  ,  et  cette  navi- 
gation ,  qui  sert  particulièrement  au  transport  des  charbons  de  terre , 
ne  peut  que  s'accroître  de  joûr  en  jour. 

L'exécution  du  canal  de  Mons  à  Condé  ne  faisait  que  trop  recon- 
naître la  nécessité  de  celle  du  canal, qui,  en  en  foimant  le  complément , 
lui  ouvrirait  une  communication  avec  la  Sambre,  et  par  suite  avec  la 
Meuse. 
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Ce  canal,  dont  le  Gouvernement  français,  par  un  décret  du  5  mai 
1810,  avait  ordonné  l'étude  sous  le  nom  de  canal  de  Mons  à  Charlcroi, 
n'ayant  pu  être  exécuté  par  ce  Gouvernement,  on  se  trouva  naturelle- 
ment amené  à  chercher  à  y  suppléer  sur  le  territoire  de  la  France  par 
une  autre  ligne  de  navigation  ,  que,  par  une  espèce  de  prévision  bien 
digne  de  remarque,  on  semblait  considérer  déjà  comme  la  seule  qu'il 
serait  permis  un  jour  à  la  Fi  ance  de  faire  ouvrir  dans  la  vue  de  suppléer 
au  premier  canal ,  çl  de  ressaisira  ce  moyen,  autant  qu'il  sentit  eu 
elle,  ceux  des  avantages  qui  sont  communs  à  ces  deux  lignes. 

\m  projet  d'un  canal  qui  joindrait  par  l'Oise  la  Sambre  au  canal  de 
Saint-Quentin  ne  présentait  en  effet  rien  de  nouveau  ;  les  idées  à  cet 
égard  avaient  été  fixées  par  les  études  faites  concurremment  avec  celles 
qui  avaient  eu  lieu  pour  l'établissement  du  canal  de  Saint-Quentin, 
avec  lequel  on  avait  voulu  le  comparer. 

Si  les  circonstances  n'ont  pas  permis  de  s'occuper  de  celte  nouvelle 
ligne  de  navigation  pendant  plusieurs  années ,  l'idée  ne  s'en  était  pas  en- 
tièrement perdue ,  et  si  peut-être ,  eu  la  faisant  revivre  dans  ces  der- 
niers temps,  on  a  eu  moins  en  vue  les  services  qu'elle  pourrait  rcndre 
.m  commerce  que  le  secours  dont  elle  pourrait  devenir  au  canal  de  St.  - 
Quentin ,  en  lui  procurant  un  supplément  d'eau  dont  il  paraissait  avoir 
besoin  ,  ce  que  ne  semblerait  que  trop  faire  croire  le  mode  d'après  lequel 
on  a  cm  devoir  procéder  à  son  exécution  ;  cependant  il  n'en  est  pas 
moins  vrai  (pie  l'on  n'eût  pas  dû  perdre  l'espoir  de  le  voir  s'ouvrir, 
conformément  aux  dispositions  de  l'ordonnance  qui  en  prescrit  l'établis- 
sement, s'il  ne  devait  pas  être  remplacé  avantageusement  par  le  canal 
qui  joindra  la  Sambre  à  l'Oise,  et  particulièrement  par  le  canal  de  la 
Sambre  à  l'Escaut  au  moyen  de  lu  Selle,  desquels  nous  parlerons 
dans  la  troisième  section. 
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CANAL  DE  LA  SAMBRE  AU  CANAL  DE  SAliNT-QUENTIN- 

Bien  que  le  canal  de  la  Sambre  au  canal  de  Saint-Quentin  ne  paraisse 
devoir  recevoir  d'autre  exécution  que  celle  qui  a  pour  objet  sa  partie  in- 
férieure depuis  le  ruisseau  de  Noirieu  jusqu'au  canal  de  Saint-Quentin, 
et  qui  a  clé  convertie  en  une  simple  rigole  destinée  à  amener  une 
partie  des  eaux  de  ce  ruisseau  au  canal  de  St-Quentin  ,  nous  croyons 
toutefois  devoir  en  présenter  ici  une  courte  description. 

Suivant  une  ordonnance  du  roi,  du  37  juillet  1821,  le  canal  delà 
Sambre  au  canal  de  St. -Quentin ,  qui  eût  pu  être  considéré  comme  un 
canal  à  point  de  partage,  dont  la  branche  septentrionale  eût  été  formée 
parla  Sambre-lnférieure ,  fût  parti  de  la  Sambre  à  environ  10S8-  de  la 
maison  Lebrun  vers  Renaud-la-Folie,  et  eût  étendu  son  bief  de  partage 
sur  26,888"  de  longueur,  tant  dans  les  marais  d'Olzy  que  sous  la  mon- 
tagne qui  sépare  la  vallée  de  l'Oise  de  celle  de  la  Somme,  et  qui  eût  été 
percée  à  cet  effet  par  un  souterrain  de  617a"  d'étendue,  et  par  consé- 
quent le  plus  long  de  tous  ceux  qui  existent  eu  Europe. 

Le  même  bief  de  partage  eût  été  atimenté  par  les  eaux  de  la  Sambre , 
par  celles  de  la  Grande  et  de  la  Pet ile-Helpe ,  ainsi  que  par  celles  de 
quelques  petits  ruisseaux  ;  et  enlin  ,  s'il  eût  été  nécessaire,  par  celles  de 
l'Oise  qui ,  dans  ce  cas ,  eût  été  dérivée  à  Vadencourt. 

Sa  branche  méridionale  commençant  à  5a3",4o  de  l'extrémité  du 
bois  du  Gard ,  et  passant  au-dessus  d'Aizon ville,  sous  Élave  et  Croix, 
au-dessus  de  Fousomme,  puis  sous  Remancourt ,  et  se  terminant  à  l'ex- 
trémité du  petit  souterrain  du  canal  de  St.-Quentin ,  aurait  eu  3/|,/|66", 
et  sa  pente  eût  été  rachetée  par  vingt-deux  écluses. 

La  longueur  totale  de  ce  canal ,  depuis  sa  prise  d'eau  dans  la  Sambre 
jusqu'à  sa  jonction  avec  celui  de  Saint-Quentin ,  eût  été  de  61, 354". 

Remplaçant,  sur  le  territoire  français,  le  canal  de  Charleroi  qu'il 
n'est  pas  en  notre  pouvoir  d'ouvrir,  le  canal  de  la  Sambre  au  canal  de 
Tom.  r.  66 
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St.-Quenlin  avait  pour  objet  de  faciliter  l'exportation  des  Tins  de  Bour- 
gogne ,  de  Champagne ,  de  l'Orléanais,  des  bords  de  la  Loire,  ainsi  que 
des  eaux- de -vie  des  départemens  méridionaux,  et  de  recevoir  en 
échange  les  charbons  de  terre  de  Charleroi ,  les  plombs  et  les  fers  des 
environs  de  Namur,  et  les  marbres  et  les  pierres  qui  s'exploitent  dans 
le  pays  entre  Satnbre  et  Meuse. 

En  renonçant ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire ,  à  l'ouverture  de  ce  canal 
qu'on  a  jugé  pouvoir  être  remplacé  par  les  canaux  de  la  Sambre  à  l'Oise 
et  de  la  Sambre  à  l'Escaut ,  on  a  cru  du  moins  devoir  ne  pas  perdre  de 
vue  le  premier  motif  qui  avait  suggéré  l'idée  de  rappeler  l'attention  sur 
son  exécution ,  celui  de  procurer  au  canal  de  Saint-Quentin  un  complé- 
ment d'eau  dont  il  paraissait  manquer. 

I^es  travaux  du  percement  ont  donc  été  commencés  vers  la  fin  de 
i8ai  ;  mais,  ainsi  qu'il  a  été  dit  à  l'article  du  canal  Suint-Quentin  ,  en 
ne  lui  donnaut  que  la  largeur  nécessaire  pour  livrer  le  passage  à  une 
rigole  de  i",5o  au  plafond,  destinée  à  amener  environ  3o,ooo*  cubes 
d'e«u  par  vingt -quatre  heures  de  la  rivière  d'Oise  au  canal  de  Saint- 
Quentin  :  dernière  disposition  qui  a  permis ,  dans  la  vue  d'éviter  de 
grandes  tranchées ,  et  d'obtenir  par  là  une  notable  économie  de  temps 
et  d'argent ,  de  prolonger  sans  inconvénient  cette  rigole  en  galerie  sou- 
terraine sur  i5,5oo"  de  longueur. 

RIVIÈRE  DE  SAMBRE. 

Avant  l'ajournement  du  canal  de  Charleroi,  la  rivière  de  Sambre 
pouvait  être  considérée  comme  devant  faire  suite  aux  canaux  de  Comté 
à  Muns,  et  de  Mous  à  Charleroi,  et  coutinuer,  vers  le  nord-est,  la 
troisième  branche  de  la  hgne  qui  unit ,  par  le  nord  de  la  France ,  la  Mé- 
diterranée à  l'Océan. 

Cette  rivière  pend  sa  source  àFontenelle,  passe  à  Landrecies,  où  elle 
commence  à  être  navigable  ,  à  Maubeuge ,  Tbain ,  Charleroi ,  et  va  se 
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jeter  (huis  la  Meuse  à  iSaûiur,  aprcs  un  cours  de  56, 44 3**  hï  terri'» 
toire  français,  el  d'environ  100  kilomètres  de  développement  sur  le  ter- 
ritoire de  la  Belgique,  ouvrant  ainsi  au  commerce  un  immense  débou- 
che vers  la  mer  d'Allemagne  au  moyen  de  la  Meuse. 

En  i68^,  on  dirigea  une  de  ses  sources  dans  l'Oise  par  le  iNoirieu ,  au- 
dessous  de  Landrecies  ;  en  1698 ,  on  dressa  des  projets  relatif*  à  ga  jonc- 
tion avec  l'Oise,  entre  Landrecies  et  Guise;  eu  17/19  et  1776,  celle 
même  jonction  fut  sur  le  point  d'êlre  exécutée  ;  en  178a  ,  de  nouveau* 
projets  furent  présentés  au  Roi.  Dans  ces  derniers  temps,  en  1 809 ,  on  com- 
para, ainsi  que  «tous  l'avons  vu,  ctle  jonction  avec  celle  de  l'Oi*e  à  l'Es- 
caut par  la  Somme,  au  moyen  du  canal  de  St  .-Quentin;  et  enfin,  en  1813, 
le  Gouvernement ,  en  ajournant  l'exécution  du  projet  du  canal  de  Mons 
à  Charleroi ,  ordonna  qu'on  examinerait  s'il  ne  serait  pas  possible  de  lier, 
au  moyen  de  i'Oise ,  la  Sambre  au  même  canal  de  Saint-Quentin  ,  en 
établissant  une  communication  qui  partirait  de  cette  rivière  au-dessus 
de  Landrecies ,  et  viendrait  aboutir  au  bief  de  partage  du  canal  de  Saiul- 
Quentia  :  dernière  disposition  qui  ne  pouvait  qu'acquérir  un  nouveau 
degré  d'utilité,  depuis  qu'd  n'est  pas  au  pouvoir  de  la  France  de  faire 
exécuter  le  canal  de  Mons  à  Charleroi ,  auquel  cette  commuuication 
suppléerait  sur  sou  propre  territoire. 

Celte  disposition ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  voir  dans  l'article  précé- 
dent ,  n'a  pas  échappé  à  la  sollicitude  du  sage  monarque  auquel  la 
France  devra  uuosi  uotable  extension  dans  le  système  de  sa  navigation. 

Du  reste,  la  navigation  de  la  Sambre,  qui  n'avait  eu  lieu  jusqu'à  ce 
jour  qu'au  moyen  de  6  écluses  à  sas  et  de  a  écluses  simples ,  qui  fu- 
rent construites  sur  son  cours,  de  1760  a  1790,  par  la  province  du 
Hainaut ,  devenant  de  jour  en  jour  plus  difficile,  est  sur  le  point  de  re- 
cevoir une  amélioration  qui  acquiert  un  nouveau  degré  d'importance 
depuis  l'exécution  présumable  du  canal  qui  doit  lier  cette  rivière  à 
l'Oise. 

Par  suite  de  la  loi  du  24  mars  i8a5 ,  des  ouvrages  viennent  d'être 
entrepris  depuis  Landrecies  jusqu'à  la  frontière  des  Pays-Bas ,  au  moyen 
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de  la  concession  d'un  péage  pendant  l'espace  de  cinquante-quatre  ans  et 

dix  mois. 

Une  ordonnance  du  mois  de  février  1 826  a  approuvé  cette  concession . 

Par  son  traité ,  le  concessionnaire  est  tenu  à  des  creusemens  et  re- 
dressemens,  à  construire  la  sas ,  divers  ponts  et  ponts- ceaux ,  et  autres 
ouvrages  d'art  et  de  terrassemens. 

Si ,  en  présentant  ici  le  tableau  des  lignes  de  navigation  qui  traversent 
les  départemens  du  nord  de  la  France,  nous  n'avons  pas  craint  de 
parler  déjà  de  quelques-unes  d'entre  elles  qui ,  se  prolongeant  sur  le  ter- 
ritoire de  la  Belgique,  ne  peuvent  servir  qu'à  étendre  et  rendre  plus  intimes 
nos  relations  de  commerce  et  d'amitié  avec  ce  pays,  nous  nous  croirons 
d'autant  moins  obligés  de  garder  le  silence  lorsqu'il  s'agit  de  deux  ca- 
naux qui,  d'abord  conçus  et  entrepris  par  le  Gouvernement  français, 
à  une  deecs  époques  trop  fréquentes  dans  l'histoire  des  nations,  doivent 
être  terminés  aujourd'hui  parles  souverains  légitimes  des  contrées  qu'ils 
sont  destinés  à  vivifier  et  à  mettre  en  rapport  avec  les  nôtres. 

Le  premier  de  ces  canaux  est  le  canal  du  Nord  qui  doit  joindre  l'Es- 
caut nu  Rhin,  et  lequel,  quoique  resté  encore  imparfait,  a  été  exécuté 
eu  partie  par  le  Gouvernement  français  ;  le  second  est  le  canal  de  Char- 
leroi  auquel  le  roi  des  Pays-Bas  fait  travailler  en  ce  moment-ci ,  et  dont 
l'établissement  nous  a  paru  d'un  si  grand  intérêt  en  continuant  le  canal 
de  Mons  à  Condé  et  en  liant  l'Escaut  à  la  Sambre. 

Nous  parlerons  d'abord  du  premier  comme  ayant  Vécu  depuis  long- 
temps un  commencement  d'exécution. 
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LIGNE  DE  JONCTION 

DE  L'ESCAUT  Al  RHIN 
HORS  Dt  TERRITOIRE  DE  LA  FRANCK. 

Eu  pariant  du  canal  du  Nord  qui  doit  unir  le  Rhin  à  l'Escaut  en 
traversant  la  Meuse,  quelques  personnes  l'ont  considéré  comme  devant 
ouvrir  une  communication  entre  la  Méditerranée  et  la  mer  d'Alle- 
magne ,  quoiqu'eu  effet  cette  communication  fût  déjà  établie  par  le  Rbin 
lui-même ,  et  que  véritablement  ce  canal  eût  plus  spécialement  pour 
objet  de  procurer  le  moyen  d'approvisionner,  par  la  route  la  plus 
courte,  le  port  d'Anvers  des  bois  de  construction  qui  croissent  sur  le* 
bords  de  ce  fleuve. 

Cette  manière  d'envisager  le  canal  du  Rbin  à  l'Escaut  comme  fai- 
sant partie  de  cette  longue  ligne  de  navigation  du  midi  au  nord,  lui 
donnant  uu  plus  baut  degré  d  ulilité  générale ,  nous  eussions  été  d'au- 
tant plus  disposé  à  admettre  celte  classification  ,  que  l'on  obtient  néces- 
sairement plus  de  clarté  et  de  simplicité  en  rattachant  ainsi ,  autant  que 
possible ,  les  divers  canaux  à  ces  grandes  communications  dont  se  com- 
pose le  système  général  delà  navigation  intérieure. 

Sous  ce  point  de  vue,  la  partie  delà  longue  ligne  qui  traverse  la 
France  et  dont  le  canal  du  Nord  forme  une  des  extrémités,  serait  com- 
posée du  cours  du  Rhône,  doublement  suppléé  dans  sa  partie  inférieure 
par  les  canaux  d'Arles  et  de  Beaucaire ,  du  cours  de  la  Saône  depuis 
Lyon  jusqu'à  Châlons-sur- Saône ,  du  canal  de  Monsieur  depuis  ce  der- 
nier point  jusqu'au-dessous  de  Strasbourg ,  et  du  cours  du  Rhin  depuis 
celte  ville  jusqu'à  Lauterbourg. 

La  partie  qui  passerait  hors  et  au-dessus  du  territoire  de  la  France, 
se  serait  formée  du  cours  du  Rhin  depuis  lauterbourg  jusqu'à  Neuss: 
ensuite,  depuis  ce  point  jusqu'à  Anvers,  du  canal  du  Nord,  ayant 
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pour  objet  de  joindre  le  Ilhin  à  l'Escaut  par  la  Meuse  ;  et  enfin  de 
la  branche  orientale  de  l'Escaut  depuis  Au  vers  jusqu'à  la  mer  d'Al- 
lemagne. 

Mais  les  changerions  survenus  daus  la  détermination  des  limites  de 
Ht  France  semblent  ne  plus  nous  permettre  de  considérer  sous  cet  aspect 
le  canal  de  jonction  du  Rhiu  à  l'Escaut  pur  la  Meuse ,  connu  sous  le  nom 
de  grand  canal  du  Nord ,  et  qui ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire ,  se  trouve 
aujourd'hui  en  entier  sur  le  territoire  des  Pays-Bas;  néanmoins ,  comme 
il  a  été  conçu  et  commencé  par  le  Gouvernement  français,  nous  avons 
pensé  que  l'on  ne  pourrait  voir  qu'avec  plaisir  quelques  détails  sur  ce 
grand  travail,  dont  l'achèvement ,  égalcmeut  avantageux  à  ce  pays  et  à 
l'Allemagne,  tendrait  nécessairement  à  resserrer  de  plus  en  plus  les  liens 
de  bon  voisinage  qui  existent  entre  les  deux  nations. 


CANAL  DU  NORD. 


Il  ne  paraît  pas  que  les  souverains  sous  le  gouvernement  desquels.ont 
p«.sé  successivement  les  provinces  qui  doivent  être  traversées  par  le 
canal  dn  Nord  ,  se  soient  jamais  occupés  avec  un  grand  intérêt  de  la 
jonction  du  Rhin. à  l'Escaut,  qui  se  compose  de  celles  de  ces  deux  fleuves 
arec  la  Meuse  dont  le  cours  se  dirige  également  du  midi  au  nord  au 
milieu  de  l'intervalle  qui 'les  sépare  ;  on  rapporte  cependant  qu'en  1616, 
et  lorsque  le  Brabant  était  sous  la  domination  espagnole ,  on  avait  com- 
mencé à  ouvrir  un  canal  de  Rhinberg,  sur  le  Rhin,  à  Venlo,  sur  le 
Niers,  portant  encore  aujourd'hui  »e  nom  de  Fosse-Eugénienne  (du 
«om  de  l'infenle  Isabelle-Eugénie,  fille  de  Philippe  II,  et  a,t*iduchesse 
de  Brabant)  ;  mais  que  les  Hollandais  s'étant  opposés  à  son  exécution ,  il 
fut  abandonné  en  i6a8. 

I-es  vues  que  le  gouvernement  fiançais  avait  sur  le  port  «TAnvei* 
pouvaient  seules  le  déterminer  à  s'occuper  sérieusament  de  ce  canal, 
qui,  ainsi  qu'on  l'a  fait  observer  tout  à  l'heure,  ne  présentait  un  intérêt 
*éel  que  pour  l'approvisionnement  de  ce  port. 
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Ce  ne  fut  donc  qu'en  i8o4  que  le  Gouvernement,  reconnaissant  de 
quelle  importance  pouvait  devenir  le  port  d'Anvers,  tourna  son  atten- 
tion sur  les  moyens  les  plus  propres  à  assurer  son  approvisionnement  :  et 
parmi  ces  moyens,  on  devait  naturellement  considérer  comme  un  de» 
plus  efficaces  rétablissement  d'un  canal  qui  ouvrirait  la  communication 
la  plus  directe  entre  ce  port  et  le  Rhin,  sur  les  rives  duquel  croissent 
d'immenses  forêts  où  se  trouvent  les  meilleurs  bois  de  construction. 

L'utilité  du  canal  du  IVord  ne  fut  pas  plus  tôt  reconnue  qu'il  fut  donné 
des  ordres  pour  la  rédaction  des  projets,  et,  dès  1806,  les  ouvrages 
furent  commencés ,  et  ne  furent  discontinues  qu'en  181 5. 

Le  canal  du  :\ord  se  composant  de  la  jonction  de  l'Escaut  à  la  Meuse, 
et  de  celle  de  la  Meuse  au  Rhin  ,  se  divise  en  deux  sections.  Nous  par- 
lerons d'abord  de  la  première,  bien  que  ce  ne  soit  pas  celle  sur  laquelle 
il  ait  été  exécuté  une  plus  grande  masse  de  travaux. 

■ 

PREMIERE  SECTION. 
JONCTIOîT  DE  l'escaut  a  i,a  meusk. 

La  Meuse  n'étant  pas  navigable  au-dessus  de  Venîo  pour  les  bateaux 
du  Rhin ,  ce  lieu ,  comme  se  rapprochant  le  plus  de  la  direction  quesau* 
cette  circonstance  il  eût  été  ù  désirer  que  Ton  pût  donner  au  canal ,  de- 
vait nécessairement  devenir  le  point  oh  viendraient  aboutir  et  s'unir  les 
deux  sections  dont  il  se  composait ,  disposition  qui  d'ailleurs  procurait 
l'avantage  de  placer  les  deux  embouchures  de  ces  deux  lignes  sous  la 
protection  des  feux  de  la  place. 

Ce  point  étant  ainsi  donné  sur  la  Meuse ,  le  tracé  de  ln  branche  occi- 
dentale du  canal  se  trouvait  déterminé  sur  sa  plus  grande  longueur  du 
côté  d'Anvers  par  la  vallée  de  la  Petite-.Nelhe ,  qui  tombe  dans  l'Es- 
caut à  environ  20,000-  au-dessus  de  celte  place  ,  et  à  5ooo"  au-dessous 
de  MaHnes ,  et  par  laquelle  on  devait  monter  jusqu'au  point  de  partage 
établi  sur  le  seuil  qui  sépare  les  deux  vallées  de  l'Escaut  et  de  la  Meuse, 
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et  duquel  on  viendrait  aboutir  à  la  Meuse  à  i5oo-  au-dessous  de 

Venlo. 

Un  embranchement ,  pour  établir  une  communication  plus  directe 
avec  le  port  d'Anvers, devait  être  ouvert  entre  ce  port  et  la  ville  d'Her- 
enthals,  sous  les  murs  de  laquelle  devait  passer  la  première  branche  de 
cette  première  section  du  canal  (i\ 

Nous  donnerons  ici  le  tracé  de  cette  première  section. 

Première  branche,  ou  versant  vers  l'Escaut. — Cette  branche 
commence  à  Lier,  dans  la  Nethe,  se  dirige  par  un  seul  alignement 
sur  Hercnthals,  suit  la  vallée  de  la  Petile-Nethe  qu'elle  laisse  à  gauche, 
et  vient  se  terminer  au-dessous  de  Fontaine-Sprinck-Put ,  où  elle  joint 
le  bief  de  pa ilagc. 

Cette  ligne ,  depuis  Lier  jusqu'à  Hcrenthals ,  a  19,000"  de  longueur; 
depuis  Herenthals  jusqu'au  bief  de  partage  3o,ooo",  ensemble  49,000". 

Sa  pente,  depuis  Lier  jusqu'au  bief  de  partage ,  qui  est  de  58",8o,  est 
rachetée  par  la  écluses. 

La  longueur  de  l'embranchement  d'Herenthals  à  Anvers  est  d'en- 
viron 5o,ooo-. 

Bief  de  partage.  —  Le  bief  de  partage,  depuis  Fontaine-Sprinck- 
Put  jusqu'à  Cautillc ,  a  53,ooo"  de  longueur.  Ce  bief  sera  alimenté  par 
les  eaux  de  la  Meuse,  qui  y  seront  amenées  au  moyen  d'une  rigole, 
qui ,  partant  de  Sme.  masse  au-dessous  de  Maestricht ,  et  passant  à  l'est 
«le  Reckero ,  à  Ecsden ,  à  Lanclaërt,  à  Neer-Oèteren,  àl'est  de  Brée  et  a 
Bocholt,  se  terminera  à  Cautillc,  après  un  développement  de  /|0,30D 
de  longueur  (a). 

Deuxième  branche,  ou  versant  vers  la  Mcuse.-Celle  branche, 
»  partir  du  bief  de  partage,  se  prolonge  sur  un  seul  alignement,  en  se 


(1)  Le,  deux  ligne,  d'Herenthals  à  Lier  et  A  Anvers  n'avaient  point  été 
•HfiniiiTcmcnt  arrêtées  avant  la  suspension  de»  ouvrages, 
(a)  Cette  rigole  est  entièrement  ouverte  et  plantée 
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dirigeant  au  nord-ouest  de  Weerdt  jusqu'à  5ooo-  au-delà  de  Meyel  ; 
prend  ensuite  le  vallon  du  ruisseau  de  Rotherbeck ,  en  passant  par  les 
villages  de  Brée  et  d'Ols  pour  venir  joindre  la  Meuse  à  a5oo"  au-des- 
sous de  Venlo. 

La  longueur  de  cette  branche  est  de  48,ooom  ;  et  sa  pente ,  qui  est  de 
ag",5o,  est  rachetée  par  g  écluses. 

La  longueur  totale  des  deux  branches  et  du  bief  de  partage,  non 
compris  l'embranchement  d'Hérenthals,  devait  être  de  i3o,ooo"; 

Le  nombre  totale  des  écluses,  de  ai  ; 

La  dépense  totale  présumée,  de  13,000,000  fr. 

DEUXIEME  SECTION. 

JONCTION  DO  RHIN  A  LA  MEU8F. 

Le  point,  extrême  de  la  première  ligne  étant  donné  de  position  sur  la 
Meuse,  il  ne  s'agissait  plus  que  d'examiner  celui  où  la  seconde  partie, 
partant  de  ce  point ,  devait  venir  se  rendre  ensuite  au  Rhin. 

Ayant  remarqué  que,  lorsque  les  crues  de  ce  grand  fleuve  avaient 
atteint  la  hauteur  de  8",  les  eaux  s'épanchaient  à  Neursen  dans  la  Niers, 
affluent  de  la  Meuse ,  par  le  lit  de  la  Krour,  qui ,  partant  des  marais  de 
Schiibahn,  vient,  d'un  côté,  se  jeter  dans  celte  rivière,  et  de  l'autre,  à 
Ncuss,  dans  l'Erft  tombant  elle-même  dans  le  Rhin,  on  devait  néces- 
sairement regarder  le  marais  de  Scliifbahn  comme  offrant  le  point  de 
partage  le  plus  avantageux. 

Ce  fut,  en  effet,  d'après  ces  premières  bases  que  le  projet  fut  ap- 
prouvé, en  février  1806,  par  les  comités  réunis  des  Ponts-et-Chaussées 
et  des  fortifications. 

Voici  le  tracé  de  la  seconde  section. 

Première  branche ,  ou  versant  vers  le  Rhin.  —  Celte  branche  com- 
mence à  Grimlinghausen,  près  de  l'embouchure  de  l'Erft  ,  se  dirige 
vers  Ncuss,ct  se  termine  à  l'intersection  de  la  route  de  Cologne  à  JVeuss. 
Tom.  1,  67 
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Sa  longueur,  depuis  sou  embouchure  dan»  le  Rhin  jusqu'au  bief  de 
partage ,  <*t  de  1728"  j  et  sa  pente,  qui  est  de  7",4o  jusqu'à  l'étiage 
moyen  du  Rhin ,  sera  rachetée  par  a  écluses  de  3-,70  de  chute ,  dont 

la  première  fera  office  de  porte  de  garde. 

Bief  de  partage.— Va  portion  du  canal  formant  le  bief  de  partage ,  à 
partir  de  l'extrémité  delà  première  branche,  passe,  après  avoir  traversé  la 
dérivation  de  l'Erft,  au-dessous  et  à  quelque  distance  des  murs  de  Neuss  j 
se  dirigeant  ensuite  par  la  vallée  de  la  Krour ,  cette  ligne  passe  au  milieu 
des  bru  v  ères  et  des  marais  de  Neuss,  de  Buttgen  et  de  Schifbahn,  dont  les 
eaux  s'écoulent  dans  le  Rhin  et  dans  la  Meuse  en  tombant  dans  la  Niers  ; 
traverse  ensuite  cette  rivière  entre  les  moulins  de  Néersen  et  de  Broch- 
Miihlc  pour  gagner  le  pied  du  coteau  de  sa  rive  gauche ,  en  se  soutenant 
au-dessus  des  marais  qui  occupent  le  fond  de  la  vallée  ;  passe  après  sous 
Viersen ,  puis  dans  la  plaine  au-dessous  deSuchtelen  et  un  peu  au-dessus  de 
Grefcralh  ;  à  5ooo"  de  ce  point ,  quitte  la  vallée  delà  Niers,  et  remonte 
celle  de  la  Nette  jusque  vis-à-vis  des  étangs  qui  environnent  le  château 
de  Krickenbeck ,  et  se  dirige  vers  le  château  de  Louisbourg ,  vis-à-vis 
duquel  se  termine  le  bief  de  partage 

Ce  bief,  le  plus  grand  qu'on  connaisse,  et  dont  le  niveau  répond  à  la 
surface  de  la  Niers  à  sa  rencontre  avec  le  canal,  sera  alimenté  par  les 
eaux  de  l'Erft,  par  celles  de  la  Niers ,  et ,  s'il  était  nécessaire ,  par  celles 
de  la  Nette. 

Sa  longueur  est  de  /,i,866",90. 

Deuxième  branche,  ou  v".ant  vers  la  Meuse.  -  Cette  branche , 
à  partir  de  l'extrémité  du  bief  de  partage,  vis-à-vis  le  château  de 
Jxnnsbourç,  descend,  par  le  vallon  d'Hereingen ,  dans  les  mara>s  de 
St  rahle,,  ;  traverse  la  Fosse-Eugênicnne ,  et  se  dirige  vers  Venlopour 
«e  jeter,  sous  les  murs  de  cette  ville ,  dans  la  Meuse. 

I  a  longueur  de  cette  branche  est  de  g55 1  ",66. 

Sa  pente,  qui  est  de  u8"  depuis  le  niveau  du  bief  de  partage  jusqua 
réliagc  de  la  Meuse  pris  à  6",46  au-dessous  de  la  tablette  <le  l'angle 
saillant  de  l'ouvrage  avancé  dans  cette  rivière ,  est  rachetée  par  7  écluses 
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de  4-  de  chute  chacune ,  et  dout  la  dernière  fait  office  de  porte  de 
garde. 

Longueur  totale  des  deux  branches  et  du  bief  de  partage  formant 
la  ligne  du  canal,  53,  ia6",56. 

Le  nombre  total  des  écluses ,  est  de  9;  celui  des  ponts-levis ,  de  7  ; 
celui  des  aqueducs,  de  10;  celui  des  barrages  ou  épandioirs  ,4e  a  ;  celui 
des  maisons  d'écluâers,  de  pontonniers  et  receveurs  du  droit  de  na- 
vigation, de  47. 

La  totalité  de  la  dépense  pour  cette  partie  était  présumée  devoir 
s'éJeverà  la  somme  de  6,01 i,864  fr.  aéc. 

Dimensions  du  canal  et  des  écluses. 

Ce  canal  étant  destiné  à  recevoir  les  bateaux  du  Rhm  de  deuxième 
classe,  qui  fout  le  trajet  de  Cologne  en  Hollande  avec  un  chargement 
de  900  tonneaux  environ,  aura  constamment  i3*  de  largeur  dans  le 
fend,  4-  de  profondeur  et  a-,60  de  hauteur  d'eau ,  dont  la  superficie 
»era  marquée  par  deux  banquettes  de  o*,5o  de  largeur  ayant  une  légère 
pente  vers  l'intérieur,  et  qui  seront  plantées  de  joncs  ou  iris  pour  rompre 
les  vagues.  La  largeur  du  canal ,  au  niveau  du  chemin  de  halage,  sera 
de  a7",4o,  et  celle  des  chemins  de  halage  de  6". 

Les  écluses  devaient  avoir  6",6o  de  largeur  entre  les  bajoyers ,  et 
46"  de  longueur  entre  les  buses. 

Les  (ici uses  ordinaires  auront  6/|",75  d'une  tête  à  l'autre ,  et  les  deux 
écluses  de  garde  70"  ;  celles-ci  seront  munies  à  l'aval  d'une  seconde 
paire  de  portes  busquées  pour  défendre  les  ouvrages  contre  les  crues  du 
Rhin  et  de  la  Meuse. 

La  longueur  totale  des  deux  sections  du  canal  est  de  1 83, 1  a6",56. 

Le  nombre  total  des  écluses  devait  être  de  3o. 

La  totalité  des  ouvrages  était  évaluée  à  la  somme  de  18  à 
19,000,000  fr. 

Les  ouvrages,  commencés  en  1 806,  furent  suspendus  en  i8l5. 

67. 
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CAISAL  DE  CHARLEROl 

HOllS  DU  TERHITOIKE  DE  LA  FRANCE. 

Le  projet  du  canal  de  Mous  à  Condé,  aujourd'hui  exécuté,  et  qui 
offre  dès  ce  moment  un  débouché  si  utile  aux  charbons  de  terre  des  en- 
virons delà  première  ville  vers  l'ouest  de  la  Belgique,  et  vers  l'ouest  et  le 
centre  de  la  France,  réclamait  un  complément  dans  l'établissement  d'un 
canal  qui  lui  ouvrirait  une  communication  avec  la  Sambrc  et  la  Meuse. 

Tout  indiquait  que  cette  communication  devait  s'opérer  par  Charle- 
roi  et  un  décret  du  5  moi  1810  ordonna  l'ouverture  d'un  canal  entre 
cette  ville  et  Mons ,  an  moyen  duquel  s'effectuerait ,  par  la  Haine  et  la 
Sambre ,  la  jonction  de  l'Escaut  à  la  Meuse. 

D'après  ce  décret ,  la  dépense  devait  être  supportée  moitié  par  les 
contrées  comprises  alors  dans  la  circonscription  des  départemens  de 
Jeramapes,  de  Sambrc-et-Meuse  et  de  l'Ourthe,  et  qui  devaient  contribuer 
pendant  vingt  ans  pour  une  somme  annuelle  de  i5o,ooo  fr.  ;  et  moitié 
par  la  caisse  des  canaux  établie  à  cette  époque,  et  qui  devait  rester 
propriétaire  de  ce  canal ,  dont  la  dépense  était  évaluée  à  6,000,000  fr. 

Le  canal  de  Mons  à  Charleroi  est  susceptible  de  deux  directes,  et 
peut  s'exécuter  de  deux  manières  :  suivant  le  vœu  manifeste  par  le  con- 
seil général  du  département  de  Jemmapcs,  dans  ses  sessions  de  1803  et 
.8n,  il  fut  l'objet  d'une  première  étude,  dapre  laquelle  d  dev-t 
suive  dabord  la  vallée  de  la  Haine ,  qui ,  ainsi  qu on  la  vu,  «  je lté 
dans  l'Elut  à  Condé  et  passe  an-dessus  de  Mons ,  et  ensuite ^aUee 
du  Piéton,  petit  —  qui,  prenant  sa  ««^^^ 
Haine ,  Je  Binch  et  Charleroi  », 
■ou.  de  cette  .ermère  1^^^  Oindre  plus  fa. 

espérances  qu'on  en  avait  conçues ,Pnuuir  „„iii-  A*. 

cilement  le  but  qu'on  se  proposait ,  en  se  dirigeant  par  la  vallée  de 
la  Trouille,  petite  rivière  qui  vient  tomber  dans  la  Hame  au-dessus 
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de  Mons ,  et  dont  on  croyait  pouvoir  effectuer  aisément  la  réunion 
avec  la  Sambre  au-dessus  de  Charleroi. 

Indépendamment  de  ces  deux  projets ,  un  troisième  fut  encore  étu- 
dié. Par  ce  dernier,  on  passait  par  les  vallons  de  Lobbcs  et  de  llenno- 
choelles  ;  mais  comme  l'établissement  du  canal ,  eu  suivant  cette  route , 
eût  exigé  un  percement  de  87 1 6",  sans  diminuer  sensiblement  le  nombre 
des  écluses  ni  la  longueur  du  caual ,  on  renonça  à  cette  direction. 

11  ne  restait  donc  plus  qu'à  comparer  les  deux  premiers  projets,  qui 
furent  accompagnés  de  tous  les  détails  qui  pouvaient  aider  u  fixer  le 
choix  du  Gouvernement  eu  faveur  de  l'un  de  ces  deux  projets. 

Tracé  du  canal  par  la  vallée  de  la  Haine  et  du  Piéton. 

Par  ce  tracé,  le  canal  devait  prendre  naissance  sur  la  rive  gauche  de 
la  Sambre ,  près  de  Marchicuucs ,  au  Pont,  à  une  demi-lieue  au-dessus 
de  Charleroi ,  et  franchir  un  seuil  de  3oo"  environ  en  remontant  la 
vallée  du  Piéton ,  qui  offre  la  direction  la  plus  courte  et  le  sol  le  plus 
déprimé.  Il  rencontrait  le  hameau  du  Roulx,  celui  de  Sars-les-Moines, 
le  bourg  de  Gosselies  ,  le  Grand-Surs,  les  fermes  du  Petit-Hamalle ,  le 
hameau  de  l'Hutre  et  le  village  de  Pont-à-Cclles ,  où  commençait  le  point 
de  partage  :  ensuite  le  canal  était  ouvert  en  tranchée  dans  le  fond  de  la 
vallée  du  Piéton  j  usqu'n  la  rencontre  de  la  fontaine  Saint-Germain,  où 
devait  être  l'origine  du  percement  à  faire  sous  le  village  de  la  Chapelle- 
Hcrlaymont.  On  sortait  de  ce  percement  par  le  vallou  du  Prince- 
Charles  ,  près  de  Morlanvelz ,  et  de  là  on  descendait  à  Mons  par  le  ver- 
saut  de  la  Haine,  le  long  des  villages  de  Haine -St. -Pierre ,  Hainc-St.- 
Paul ,  Saint-Vaart ,  Trivières,  Maurage,  Boussoit ,  Ville -sur- Haine  , 
Ghislage,  Obourg,  Havre  et  Nimy. 

Les  inconvéniens  reprochés  à  ce  projet ,  d'ailleurs  étudié  avec  beau- 
coup de  soin ,  étaient  d'entraîner  la  démolition  d'un  grand  nombre 
d'habitations  qui  se  trouvaient  traversées  par  le  cannl  ;  d'établir,  sur  un 
setd  développement  de  53,78o,-,75 ,  un  souterrain  de  2763-  de  Ion- 
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gueur,une  tranchée  de  55oaro,5o  sur  iG»  de  profondeur  au  sommet,  et 
iG  écluses  dont  10  sur  le  versant  du  Piéton,  et  56  sur  cehù  de  la  Haine. 
En  outre,  les  1 7  écluses  voisines  du  point  de  partage  pouvaient  être  con- 
sidérées comme  accolées ,  n'étant  séparé  qne  par  des  biefs  d'environ 
<Jo"  de  longueur  ;  disposition  à  laquelle  on  ne  pouvait  remédier  qu'en 
substituant  à  d'aussi  petits  biefs  de  larges  bassins  dont  la  surface  était 
calculée  de  manière  à  ce  que  chaque  écluséc  ne  fit  laisser  l'eau  que  de 
o",ia  à  o",  l5. 

La  dépense  de  ce  projet  était  estimée  devoir  s'élever  à  7,800,000  fi'., 
somme  qui  excédait  de  1 ,800,000  fr.  la  dépense  présumée. 

Tracé  du  canal  par  la  vallée  de  la  Trouille. 

Par  ce  second  projet,  qui  se  réduisait  à  une  simple  dérivation  de  la 
Sambrc  prise  à  Marpent ,  et  conduite  à  Mons  dans  le  bassin  du  Poly- 
gone, le  canal  suivait  le  territoire  des  villages  de  Grand-Rang,  Vicux- 
tta«g,  Villcrs-Sise-Nicole,  Givry  ,  Harmignies ,  Spiennes,  el  arrivait  à 
Mons.  Ia  longueur  de  cette  ligne  était  de  a7,3i4",  savoir  :  aa,a4G"  en 
plaine ,  1 100-  en  percement,  et  5 968"  en  tranchée  ;  et  le  nombre  des 
écluses  était  de  33. 

De  sorte  qu'en  comparant  ce  dernier  tracé  au  premier,  il  en  résultait 
que ,  d'après  celui  par  la  vallée  de  là  Trouille ,  on  avait  une  différence 
en  moins  de  moitié  sur  la  longueur  totale,  de  moitié  sur  la  longueur  en 
souterrain,  d'un  tiers  sur  la  longueur  en  tranchée,  et  d'un  quart  sur 
le  nombre  des  écluses.  On  pouvait  de  plus,  si  on  l'eût  jugé  nécessaire , 
supprimer  totalement  le  souterrain,  attendu  que  la  tranchée  qin  l'eût 
remplacé  n'aurait  eu  que 5o"  de  profondeurau  sommet. 

Ces  avantages  étaient  immenses  et  ne  parurent  pas  pouvoir  être  ba- 
lancés par  les  inconvéniens  dont  aucun  projet  ne  peut  être  entièrement 
exempt ,  et  qui ,  résultant  de  la  nature  des  localités ,  consistaient  princi- 
palement, pour  celui-ci,  dans  la  difficulté  de  trancher  le  canal  sur  une 
certaine  longueur  dans  le  roc  vif,  et  dans  la  destruction  d'un  grand 
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nombre  d'usines  situées  sur  la  rivière  de  la  Trouille  ;  deux  circonstances 
qui ,  malgré  la  diminution  qu'on  obtenait  d'un  autre  côté  dans  la  masse 
des  travaux ,  réduisaient  en  définitive  seulement  à  1/9  la  différence 
entre  la  dépense  du  dernier  projet  et  celle  du  premier. 

A  la  vérité ,  le  conseil  du  département  objectait  encore  que,  par  cette 
dernière  direction,  le  canal  ne  serait  d'aucune  utilité,  ou  du  moins  ne 
rendrait  que  de  bien  faibles  services  à  l'exploitation  des  houillièrcs 
situées  dans  la  vullée  de  la  Uaine,  et  qu'il  avait  de  plus  l'inconvénient 
d'aboutir  à  la  Sambre  dans  un  point  où  la  navigation  se  trouve  inter- 
rompue, chaque  été,  par  le  défaut  d'eau. 

Mais  à  ces  objections  on  répondait  qu'il  n'était  pas  impossible  de  trou- 
ver une  répartition  d'écluses  à  l'aide  de  laquelle  on  pourrait  diminuer 
le  cube  de  l'excavation  à  faire  dans  le  rocher;  que  la  suppression  des 
usines  était  un  inconvénient  inhérent  au  projet ,  et  que  malgré  les  in- 
demnités auxquelles  obligerait  leur  destruction ,  la  totalité  de  sa  dépense 
n'en  était  pas  moins  de  i/g  au-dessous  de  celle  du  projet  suivant  les 
vallées  de  la  Haine  et  du  Piéton  ;  qu'il  serait  facile  d'améliorer  la  navi- 
gation de  la  Sambre,  en  rectifiant  les  ouvrages  très- mal  conçus  qui  y 
avaient  été  construits;  que  si,  en  effet,  le  canal  ne  présentait  pas  un 
moyen,  de  débouché  très-rapproché  aux  houillières  des  vallées  de  la 
Haine  et  du  Piéton ,  il  s'agirait  de  savoir  si  un  simple  trajet  de  six  lieues 
par  terre  pour  se  rendre  ou  ù  Charleroi  ou  à  Mons ,  ne  serait  pas  moins 
dispendieux  que  le  passage  de  a5  écluses  ;  et  enfin  que  s'il  était  plus 
avantageux  pour  le  département  de  Jemmapcs  de  faire  passer  le  canal 
par  les  vallées  de  ta  Haine  et  du  Piéton ,  on  ne  devait  pas  perdre  de 
vue  non  plus  les  intérêts  des  départeraens  de  l'Ourthe  et  de  Sambre-et- 
Meuse,  qui  concouraient  aussi  aux  dépenses  de  ce  canal  et  désiraient 
voir  se  rapprocher  de  leur  territoire  cette  nouvelle  ligne  de  navigation 
qui  était  plus  favorable  au  commerce  de  ces  départemens  avec  la  Basse- 
Meuse,  et  qui,  en  définitive,  serait  de  moitié  moins  longue  que  celle  que 
l'on  eût  dirigée  par  les  vallées  de  la  Haine  et  du  Piéluu. 

Ces  différentes  considérations  furent  appréciées  par  Je  conseil  de* 


536  NAVIGATION  INTERIEURE 

Ponts-et  Chaussées;  mais  tout  en  donnant,  par  son  avis  du  a 4  janvier 
181  a,  1»  préférence  au  projet  qui  en  faisait  l'objet,  il  crut  qu'il  appar- 
tenait au  Gouvernement  seul  de  décider  entre  les  deux  projets  qui 
étaient  présentés  :  sur  un  rapport  de  M.  le  directeur-général  des  Ponts- 
et-Chaussées  qui  approuvait  cependant  les  dispositions  du  dernier  pro- 
jet, le  chef  du  Gouvernement  en  ajourna  l'exécution,  et  ordonna  l'étude 
d'un  autre  projet  qui  aurait  pour  objet  :  i*  d'améliorer  la  navigation  de 
la  Sambie  dans  sa  partie  inférieure  jusqu'à  Landrecies ,  et  a*  d'effectuer 
lu  jonction  de  cette  rivière  avec  le  canal  de  Saint  -  Quentin  au  moyen 
de  l'Oise. 

Ainsi  fut  suspendue  l'exécution  d'un  projet  dont  cependant  l'utilité 
ne  paraît  plus  pouvoir  être  contestée  depuis  que ,  ainsi  que  nous 
l'avons  dit ,  le  Gouvernement  des  Pays-Bas  s'est  décidé  à  faire  pro- 
céder à  son  exécution. 

CANAL  DE  CHAMPAGNE,  aujourd'hui  CANAL 
DES  ARDENNES. 

Historique  du  canal. 

Le  canal  de  Champagne  ou  des  Ardenncs  peut  être  considéré  oomme 
une  des  ramifications  vers  l'est  de  la  sixième  ligne  de  jonction  des  deux 
mers  par  le  midi  et  le  nord. 

Bien  qu'on  se  fût  fait  depuis  long-temps  une  juste  idée  des  services 
que  rendrait  ce  canal ,  qui  devait  établir  une  communication  de  la 
Meuse  à  la  Seine  par  la  rivière  d'Aisne  et  celle  d'Oise ,  commu- 
nication qui  pourrait  s'opérer  d'une  manière  plus  directe  aujour- 
d'hui par  le  canal  de  l'Ourcq ,  ce  ne  fut  cependant  qu'en  168.4  que 
M.  de  Louvois  donna  quelque  consistance  à  ce  projet ,  en  s'en  occu- 
pant plus  sérieusement  qu'on  ne  l'avait  fait  jusqu'alors  ;  et  il  y  a  lieu  de 
croire  (pie  ce  ministre  en  eût  réalisé  l'exécution  ,  si ,  à  cette  époque ,  on 
n'eût  tout  à  coup  porté  ses  regards  sur  l'aqueduc  de  Maintenon ,  dont  la 
dépense  absorba  les  fonds  qui  y  étaient  destinés. 
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Plusieurs  tentatives  pour  obtenir  U  concession  de  celte  entreprise 
furent  faites  auprès  de  Louis  XIV  par  M.  de  Dangeau  qui  obtiot  un 
brevet  qui  lui  fut  retiré,  et  par  madame  la  princesse  de  Conti  qui 
échoua  également  dans  les  demandes  qu'elle  fit  adresser  au  Gouverne» 
raent.  A  cette  époque  où  la  France  venait  de  soutenir  plusieurs  guerres, 
quelques  réclamations  et  des  considérations  tirées  du  système  de  défense 
6rent  taire,  peut-être  sans  un  examen  suflisaniment  approfondi ,  celles 
qui  naissaient  de  l'intérêt  du  commerce. 

Depuis,  diverses  propositions  furent  renouvelées ,  pour  la  réalisation 
de  ce  projet ,  par  plusieurs  particulière  riches  et  puissans  et  par  des  com- 
pagnies. 

En  1734,  Jean  Nicolas  ,  comte  de  Jumelle,  forma  une  demande  sans 
succès . 

En  1740,  sur  U  présentation  de  projets  proposés  par  MM.  Simon  et 
Dumaioe,  d'après  lesquels  la  dépense  était  évaluée  à  s,5oo,ooo  fr., 
M.  le  chevalfer  de  Châlillon  et  M.  Legendre  furent  chargés  par  le  con- 
seil du  Roi  d'en  vérifier  la  possibilité. 

Leur  procès-verbal ,  commencé  le  6  octobre  1746  et  clos  le  7  dé- 
cembre suivant,  ayant  été  communiqué  à  Y Académie  des  sciences  par 
M.  Rouillé,  intendant  du  commerce  ,  au  mois  d'avril  1747,  MM.  de 
Mairau ,  Bouguer,  Deparcicnx  et  Camus,  chargés  par  la  compaguie 
d'examiner  le  projet ,  en  approuvèrent  les  dispositions  par  un  rapport 
du  2G  avril  1747-  M.  Camus ,  qui  était  commis  par  arrêt  du  conseil 
pour  l'examen  des  projeta  de  cette  espèce,  donna  ensuite  son  avis  au 
mois  d'avril  17  V)  :  en  approuvant,  comme  l'avait  (ait  la  Commission, 
le  travail  de  MM.  de  Châlillon  et  l^egeodre ,  il  éleva  quelques  doutes 
sur  le  point  de  partage  situé  près  du  village  de  Chêne,  et  sur  le  jaugeage 
de  l'étang  de  Bairon ,  qu'il  ne  croyait  pas  suffisant  pour  fournir  des 
eaux  des  deux  côtés  du  point  de  partage  ;  mais,  d'une  autre  part,  U 
pensait  qu'en  y  ajoutant  les  eaux  de  la  Bar,  prises  vers  le  village  de  Scy, 
le  canal  serait  toujours  abondamment  pourvu.  M.  de  Regcmortc  fut  du 
même  avis  par  son  rapport  fait  en  août  1749. 

Tom.  1.  68 
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Madame  la  princesse  de  Cnnti  sollicitait  depuis  1748  des  lettres  pa- 
tentes pour  l'exécution  de  ce  canal. 

En  1 76a  ,  un  arrêt  du  conseil  du  i(»  juillet  ordonna  que  les  plans  et 
devis  du  canal  de  Champagne  seraient  dresses.  M.  Legendre,  inspec- 
teur-général des  Ponts-et  Chaussées ,  chargé  de  la  redaction  de  ce  projet, 
remit  son  travail  en 

En  1776,  M.  le  prince  de  Conti  obtint,  par  lettres-patentes  du  a  4 
juin ,  le  privilège  de  la  construction  et  de  la  navigation  du  canal  de 
Champagne,  privilège  qui  fut  prorogé  par  d'autres  lettres  patentes  du 
mois  de  juillet  1783. 

En  1 791 ,  l'Assemblée  Constituante ,  par  décret  du  a5  septembre,  ac- 
corda des  fonds  pour  commencer  les  travaux. 

Enliu ,  ces  différentes  tentatives  étant  restées  sans  effet ,  ce  ne  fut 
qu'en  l'an  11  (»7<).v>,,  et  ensuite  en  Tan  I\  (1801)  que  M.  Deschamps  , 
actuellement  inspecteur -général  des  Ponts-et-Chaussées ,  et  alors  ingé- 
nieur ordinaire  à  la  résidence  de  R  hé  tel ,  reconnaissant  l'utilité  du  canal 
de  Champagne  ,  publia  deux  mémoires ,  où  il  s'attacha  à  fixer  les  dispo- 
sitions qui ,  adoptées  depuis  par  M.  le  directeur-général  des  Ponts-et- 
Chaussées,  devaient  servir  de  base  au  projet  dont  ce  magistrat,  par 
une  décision  du  20  août  18 19,  ordonna  la  rédaction. 

Krposé  du  projet. 

Du  côté  de  la  Meuse ,  la  petite  rivière  de  Bar,  qui  a  son  embouchure 
dans  cette  rivière  sous  Donchery,  près  de  Sédan,  est  navigable  natu- 
rellement, pour  les  bateaux  appelés  baroises,  depuis  ce  point  jusque  près 
Pont-Bar,  situé  à  environ  /jooo*  dcChêne-le-Populeux. 

Du  côté  de  la  Seine,  la  rivière  d'Aisne  est  navigable  pour  les  bateaux 
de  la  Seine  et  de  l'Oise  jusqu'à  Pontavert,  5o,ooo"  environ  au-dessous 
de  Rhctel ,  et  75,000-  environ  au-dessous  de  Semuy  ,  point  où  l'Aisne 
se  dirige  au  midi,  et  qui  est  situé  à  environ  gooo"  de  Chêne-le- 
Populeux. 
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D'après  cet  état  de  choses ,  on  voit  que  le  projet  de  réunion  de  la 
Seine  à  la  Meuse  consistait  à  assurer  la 'navigation  de  l'Aisne  depuis 
Pontavert  jusqu'à  Semuy  ;  à  ouvrir  un  canal  de  ce  point  à  Pont-Bar  sur 
environ  i3,oooB  de  longueur,  et  à  descendre  la  rivière  de  Bar  jusqu'à 
la  Meuse  près  de  Donchery. 

Par  son  projet ,  M.  Legendre  proposait  d'établir  la  navigation  dans  le 
cours  même  de  l'Aisne  depuis  Pontavert  jusqu'à  Semuy  ,  eu  coupant 
seulement  les  sinuosités  les  plus  marquées  de  celte  rivière,  en  creusant 
le  grand  nombre  de  gués  dont  elle  est  traversée ,  et  en  contournant  par 
de  petites  portions  de  canaux  où  devaient  être  établies  des  écluses,  les 
moulins  qu'il  jugeait  à  propos  de  conserver,  et  les  nouveaux  barrages 
qu'il  croyait  nécessaire  d'établir  dans  d'autres  pointa  pour  tempérer  la 
vitesse  du  courant. 

Il  proposait  d'améliorer  la  navigation  de  la  Bar  en  employant  des 
moyens  semblables. 

Enfin ,  il  joignait  les  deux  rivières  par  un  canal  entre  Semuy  et  Pont- 
Bar,  en  passant  par  Chène-lc-Populeux. 

La  dépense  de  ces  ouvrages.,  sur  i/|0,ooom  de  longueur,  devait  s'é- 
lever à  environ  3, 800,000  fr. 

Quelque  sages  que  puissent  paraître  au  premier  moment  les  principes 
d'économie  qui  dictèrent  les  dispositions  de  ce  projet ,  on  ne  peut  cepen- 
dant se  dissimuler  qu'ils  ne  soient  dus,  la  plupart  du  temps,  qu'au  désir 
de  former  un  établissement  dont  on  reconnaît  toute  l'utilité,  et  dont  on 
craint  de  voir  éloigner  le  bienfait  par  la  considération  d'une  trop  grande 
dépense  :  en  effet ,  l'expérience  a  souvent  prouvé  que  les  ouvrages  au 
moyen  desquels  on  avait  espéré  pouvoir  améliorer  la  navigation  des  ri- 
vières  ne  répondaient  que  bien  rarement  à  leur  objet;  et  M.  Des- 
champs ne  balança  pas  à  proposer  de  substituer  à  ceux  que  M.  Legendre 
voulait  exécuter  pour  assurer  la  navigation  dans  le  lit  même  des  rivières 
d'Aisne  et  de  Bar,  deux  portions  de  canal  latéral ,  qui ,  prolongeant  le 
canal  à  ouvrir  entre  Semuy  et  Pont-Bar,  suivraient  la  première  rivière 
au  moins  jusqu'au-dessous  du  château ,  et  la  seconde  depuis  Pont-Bar 
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jusqu'à  la  Meuse,  malgré  l'augmentation  que  produirait  ce  parti  dans  la 
dépense ,  qu'il  estimait  devoir  s'élever,  dans  cette  dernière  hypothèse , 
à  8,000,000  fr. 

Tel  était  le  projet  que  M.  Deschamps  proposait  de  substituer  à  celui 
de  M.  Legendrc,  et  par  lequel  il  établissait ,  ainsi  que  lui,  un  canal  de 
grande  navigation.  Mais  la  dépense  de  8,000,000  fr.  dans  des  circon- 
stances peu  favorables  devait  fiiire  craindre  de  voir  encore  ajourner 
l'exécution  d'un  canal  auquel  cet  ingénieur  attachait  un  si  vif  intérêt,  et 
l'on  peut  dire  que  ce  fut  l'amour  du  bien  public  qui  l'amena  à  une  idée 
qui ,  si  elle  a  été  abandonnée  dans  la  suite,  semblait  néanmoins  acquérir 
beaucoup  de  poids  par  la  liaison  que  celle  nouvelle  ligne  de  navigation 
pouvait  avoir  un  jour  avec  celle  du  canal  de  l"Ourcq. 

M.  Dcschamps  proposa  en  effet  de  réduire  la  largeur  du  canal  de 
Champagne,  et  d'adopter  des  bateaux  de  2:')"  de  longueur  et  de  a",5o 
de  lurgeur,  dimensions  des  bateaux  le  plus  généralement  en  usage  sur  la 
Meuse,  et  qui  se  trouvent  par  un  heureux  hasard  précisément  celles 
d'après  lesquelles  seules ,  ainsi  que  nous  l'avons  fait  observer  plusieurs 
fois  ,  peut  s'établir  avantageusement  le  système  de  petite  navigation  en 
France  ;  ces  bateaux  pouvant ,  en  s'accouplanl ,  passer  deux  à  deux  dans 
les  écluses  des  grands  canaux  sans  perte  d'eau. 

A  la  vérité,  ce  même  sentiment  du  bien  public  qui  lavait  conduit  à 
adopter  le  premier  les  dimensions  les  plus  convenables  à  suivre  pour  le 
système  de  petite  navigation ,  sur  lequel  on  avait  eu  jusqu'alors  des  idées 
si  peu  arrêtées ,  l  avait  poussé  peut-êt  re  au-delà  du  but  ,  en  l'engageant 
ù  proposer  de  construire  des  écluses  en  charpente,  et  en  se  servant, 
relativement  à  la  navigation  de  la  Bar,  des  moyens  proposés  par  M.  Le- 
gendre  ;  mais  à  ce  moment  les  circonstances  n'étaient  plus  les  mêmes  :  il 
ne  s^issa't  pour  ainsi  dire  alors  que  d'une  navigation  provisoire,  dont 
on  pouvait  jouir  wiocliqttc  prix  delà  somme  de  i,36o,ooo  fr.,  et  ces 
circonstances  avant  changé  j  M.  Deschamps  lui-même  est  revenu  à  son 
ancien  projet  dont  il  évaluait  la  dépense,  par  un  rapport  du  20  mars 
1 8)0  ,  à  la  somme  6,425,795  fr. 
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Si  M.  Deschamps  ne  paraît  pas,  dans  sou  dernier  rapport,  s'être  pro- 
noncé clairement  sur  le  système  de  navigation  à  adopter  pour  le  canal , 
il  a  du  moins  le  mérite  d'avoir  proposé  le  premier  d'employer  celui  de  la 
petite  navigation  ;  et  c'est  sans  doute  d'après  cette  idée  qui  avait  déjà 
germé  dans  les  esprits,  et  d'après  des  explications  fournies  par  M.  l'in- 
génieur en  chef  du  département  des  Ardcnnes  dans  un  rapport  du 
37  mai  18 if) ,  où  il  fait  voir  la  convenance  de  n'admettre  que  des  ba- 
teaux de  la  dimension  le  plus  ordinairement  en  usage  sur  la  Meuse,  c'est- 
à-dire  de  25"  de  longueur  et  de  i",5o  de  largeur,  que  M.  le  directeur- 
général  des  Ponts-et-Chaussees ,  dans  sa  décision'du  ao  août  suivant ,  se 
prononça  en  faveur  de  la  petite  navigation. 

Ce  parti  nous  semblait,  en  effet,  le  seul  qui  dût  être  préféré,  et 
même  nous  pensions  que  puisque  le  canal  de  Champagne  ne  se  trouve  ' 
pas  seulement  ouvrir  la  communication  de  la  Seine  à  la  Meuse  par 
l'Oise,  mais  encore  et  plus  directement  par  le  canal  de  l'Ourcq,  il  était 
indispensable  de  régler  les  dimensions  des  bateaux  sur  celles  des  bateaux 
que  nous  avons  vu  pouvoir  se  croiser  facilement  sur  ce  dernier  canal , 
et  dout  uous  avons  jugé  que  les  dimensions  ne  pouvaient  être  portées 
qu'à  a5™  de  longueur  et  à  2M,3o  de  largeur. 

Les  bateaux  moyens  de  la  Meuse  et  ceux  d'une  dimension  supérieure 
n'eussent  pu ,  à  la  vérité ,  être  admis  ;  mais ,  indépendamment  de  ce  que 
ceux  de  dimension  inférieure  eussent  joui  de  cet  avantage,  nous  croyions 
qu'il  était  temps  de  prendre  un  parti  à  cet  égard,  et  de  ne  pas  prolonger 
davantage,  par  suite  d'un  respect  superstitieux  pour  des  habitudes  qui 
ne  conservent  quelque  empire  que  pendant  la  seule  durée  de  ces  frêles 
machines,  le  défaut  d'accord  et  les  disparates  qu'on  remarque  dans  ces 
différentes  constructions ,  persuadé  que  nous  étions  que  c'est  unique- 
ment parce  que  l'Angleterre  en  a  jugé  ainsi  qu'aujourd'hui ,  à  l'ex- 
ception de  ce  ce  qui  a  lieu  sur  quelques  canaux  qui  ne  forment  pas 
ensemble  une  longueur  de  plus  de  quatorze  lieues,  on  ne  voit 
plus  sur  tous  les  autres  canaux ,  savoir  :  sur  les  grands ,  que  de* 
bateaux  de  aa",go  de  longueur  et  de  7i",4°  de  largeur,  et  sur  le» 
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petits ,  que  des  bateaux  de  même  longueur  et  de  2~,eo  de  largeur. 

Cependant  il  en  a  été  tout  autrement ,  et  quoique,  ainsi  qu'on  Tient  de 
le  dire,  le  canal  des  Ardennes  dût  être  ouvert  en  petite  section, suivant 
le  rapport  de  M.  le  directeur-général  des  Ponts-ct-Chaussées,  en  date 
du  i  août  i8uo ,  ce  canal  ayant  fait  l'objet  d'une  concession  approuvée 
par  une  loi  du  ô  août  1821  ,  il  a  été  décidé,  après  plusieurs  discussions 
provoquées  par  la  compagnie  concessionnaire,  qu'il  serait  établi  sur  les 
dimensions  du  canal  de  St  .-Quentin. 

Le  degré  d'avancement  auquel  ce  canal  est  aujourd'hui  parvenu,  nous 
mettra  à  même  d'en  donner  une  description,  qui  doit  d'autant  plus  mé- 
riter la  confiance  que  nous  la  devons  à  l'obligeance  des  ingénieurs  qui 
en  ont  suivi  l'exécution  avec  un  zèle  digne  des  plus  grands  éloges. 

DESCRIPTION  DU  CANAL  DES  AUDENNES. 

De  tous  les  aflluens  de  la  Meuse ,  la  rivière  de  Bar  étant  la  seule  qui 
traverse  la  chaîne  des  montagnes  dites  les  Crêtes ,  qui  s'interposent  entre 
la  Meuse  et  l'Aisne ,  le  tracé  devait  suivre  la  vallée  de  la  Bar,  ce  qui 
réduisait  la  question  à  joindre  le  bassin  de  la  Bar  avec  le  bassin  de 
l'Aisne. 

Ix*  vallées  de  Noirval  et  de  Mongon  permettaient  l'une  et  l'autre  ce 
tracé;  mais  le  seuil  à  couper,  en  suivant  la  première,  était  plus  élevé 
que  celui  qu'on  avait  à  franchir  en  remontant  la  seconde.  De  plus,'  la 
vallée  de  Noirval,  vers  le  point  culminant ,  est  formée  de  bancs  de 
terres ,  de  pierrailles  ,  «le  glaises  ,  qui  faisaient  redouter  de  grandes  dif- 
ficultés d'exécution.  Enfin,  le  trajet  de  Paris  à  Mézières  par  Noirval 
aurait  été  allongé  assez  sensiblement.  Ces  considérations  ont  donc  dé- 
terminé à  faire  passer  le  canal  par  la  vallée  de  Mongon ,  et,  comme  on 
vient  de  le  dire,  par  celle  de  la  Bar,  et  à  joindre  ainsi  la  Meuse  à 
l'Aisne ,  en  se  dirigeant  de  l'embouchure  de  la  Bar,  au-dessous  de  Don- 
chery  ,  à  l'embouchure  du  ruisseau  de  Mongon  et  de  Neuville  à 
Semuy. 
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Mais  l'Aisne  n'étant  navigable ,  au-dessous  de  Semuy ,  qu'à  partir 
de  Neufchâtcl ,  la  navigation  eutre  ces  deux  points  a  dû  être  considérée 
comme  un  appendice  du  canal  des  Ardennes.  Aussi,  dans  la  loi  d'em- 
prunt relative  à  ce  caual ,  il  comprend  toute  la  ligne  navigable  qui  s'é- 
tend de  Xeufchàtel  à  Douche  ry. 

Cette  ligne  se  compose  de  deux  sections,  savoir  :  le  canal  de  jonction 
de  l'Aisne  à  la  Meuse,  entre  Doncbery  et  Seinuy ,  et  la  navigation  dan* 
la  vallée  de  l'Aisne ,  de  Semuy  à  Neufchâtcl. 

Le  canal  de  jonction  se  divise  en  trois  parties,  i*  le  versant  de  la 
Meuse  ;  a*  le  bief  de  partage  :  5*  le  versant  de  l'Aisne. 

Ija  navigation  dans  la  vallée  de  l'Aisne  pouvait  être  établie  d'un  grand 
nombre  de  manières  :  les  principaux  projets  qu'on  avait  à  balancer  con- 
sistaient à  naviguer  en  rivière,  moyennant  quelques  redressemens  ;  à 
établir  un  canal  entièrement  latéral  sur  une  rive  ou  sur  l'autre  ;  enfin , 
à  naviguer  en  rivière  et  en  dérivations ,  soit  à  droite  ,  soit  à  gauche.  Les 
deux  premières  manières  semblaient  trop  dispendieuses,  et  l'on  crut  ne 
pouvoir  s'arrêter  qu'à  la  dernière,  par  laquelle  la  navigation  serait  éta- 
blie partie  en  rivière  et  partie  en  dérivation,  soit  sur  la  rive  droite, 
soit  sur  la  rive  gauche. 

Le  tracé  sur  la  rive  gauche  paraissait  au  géuiemilitaireplusavantageux 
à  la  défense;  l'autre,  passant  à  Réthcl  et  à  Chàteau-Portien ,  plus  court 
et  moins  dispendieux,  paraissait  plus  avantageux  au  commerce  général. 
Les  ingénieurs  des  Ponls- et -Chaussées  se  croyaient  d'autant  mieux 
fondés  à  soutenir  l'établissement  de  celte  partie  du  canal  sur  la  rive 
droite  de  l'Aisne,  que  cette  rive,  entre  Semuy  etRéthel,  présentait  une 
plaine  d'un  beau  développement  et  un  terrain  propre  à  conserver  les 
eaux.  Il  eût  donc  été  facile  et  économique  d'y  établir  un  canal  latéral  ; 
mais,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire,  le  génie  militaire  s'y  opposa  ,  et 
après  trois  années  de  discussions  on  a  été  forcé  d'adopter  le  tracé  sur  la 
rive  gauche  ;  ce  qui  est  d'autant  plus  fâcheux  que  les  portions  de  canal 
qui  s'y  trouveront  placées ,  seront  souvent  exposées  à  être  dégradées 
par  les  crues.  Toutefois  cette  observation  ne  s'applique  qu'à  la  partie 
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comprise  enlre  Semuy  et  Réthel  :  de  ce  dernier  point  à  Neufchàtel ,  sa 

rive  gauche  est  généralement  préférable. 

Itinéraire  tlu  canal. 

Versunt  de  la  Meuse  —  Le  canal  partant  de  la  Meuse,  3ooo"  au- 
dessous  de  la  petite  ville  de  Donchcry,  et  900"  à  gauche  de  l'embou- 
chure de  la  Bar,  suit  la  rive  gauche  de  cette  rivière,  redressée  à  cet  effet 
dans  quelques  parties ,  passe  par  les  communes  de  Don ,  Sapognc , 
Saint-Martin,  Saint- Aiguan,  Omicourt,  Malmy,  Veudresse,  LaCassine 
et  Sanville  pour  arriver  à  Armagea,  où  commence  le  bief  de  partage. 

La  vallée  de  la  bar  présentant  deux  méandres  très-considérables,  on 
s'est  décidé  à  les  couper.  La  première  coupure  a  été  exécutée  devant  la 
ferme  d'Ambly  ;  elle  abrège  la  navigation  de  1600"  ;  mais  elle  a  été  faite 
particulièrement  pour  dessécher  de  vastes  prairies,  qui  restent  inondées 
dans  les  étés  pluvieux.  La  tranchée  du  canal  a  aoo"  de  longueur,  et  8" 
de  profondeur  au  sommet  ;  à  5o"  à  droite  de  celte  tranchée,  on  en  a 
(ait  une  autre  pour  le  passage  de  la  Bar  à  travers  le  même  coteau. 

La  deuxième  coupure  est  située  entre  les  villages  de  Saint-Aignan  et 
d'Omicourt  ;  elle  abrège  de  7064".  Elle  consiste  en  deux  tranchées  de 
370"'  de  longueur  ensemble ,  et  un  souterrain  de  260™,  total  53o".  La 
plus  grande  profondeur  des  tranchées  est  de  1 7".  La  montagne  a  5o"  de 
h&uteiu'. 

Ix;  souterrain  sera  revêtu  dans  toute  son  étendue  ;  il  aura  6"  de  lar- 
geur, 6",5o  de  hauteur  totale  sous  clé ,  et  a",ao  de  hauteur  d'eau  ;  les 
deux  têtes  seront  évasées  de  a",ao  sur  la  hauteur  seulement.  Il  y  a  un 
seul  puits  vers  le  milieu  de  la  longueur.  Il  n'y  a  point  de  chemins  de  ha- 
lage.  Les  chevaux  amèneront  le  bateau  jusqu'à  l'entrée  du  souterrain, 
au  moyen  de  poteaux  de  renvoi  placés  pi-ès  de  chaque  tête,  puis  ils 
iront  regagner  l'autre  tête  par  les  chemin»  pratiqués  sur  la  montagne. 
Des  lisses  ou  mains-courantes  en  for,  placées  dans  chaque  pied-droit  de 
la  voûte,  faciliteront  la  manœuvre  des  bateaux  dans  le  souterrain.  On 
estime  que  deux  hommes,  halant  sur  ces  mains-courantes ,  pourront 
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imprimer  au  bateau  une  vitesse  de  o",3i  par  seconde;  ainsi  le  souter- 
rain sera  parcouru  en  quatorze  minutes. 

La  longueur  de  cette  branche  est  de  ao,85a"  ;  sa  pente  de  i6",65 ,  en 
supposant  l'tftiage  de  la  Meuse  relevé  de  om,5o  pour  la  navigation ,  sera 
rachetée  par  7  écluses. 

Bief  de  partage.  —  Le  bief  de  partage  qui  est  établi  à  la  hauteur  des 
basses  eaux  de  la  rivière  de  Bar  qu'il  reçoit  auprès  du  pont  de  Bar,  et 
auquel  on  a  donné  le  plus  de  longueur  possible,  commence ,  du  côté 
dejla  Meuse,  au-dessous  d'Armagea  ,  suit  long-temps  la  rive  gauche  de 
la  Bar,  s'en  éloigne  ensuite  brusquement  à  partir  de  Pont-Bar,  situé  sur 
la  route  de  Chêne-le-Populeux  à  Stenay  ,  et ,  après  s'être  dirige  par  la 
vallée  du  petit  ruisseau  de  la  Barbonne ,  traverse  la  commune  de  Chêne- 
le-Populeux  sans  de  grands  mouvemens  de  terres,  et  vient  se  terminer 
près  du  grand  ravin  dit  la  Nouc-dcs-Prêtres. 

Sa  longueur  est  de  f)556". 

Ce  bief  sera  alimenté  par  les  eaux  de  la  Bar,  qui  y  entrent  directe- 
ment par  le  lit  du  ruisseau  de  Bairon.  Suivant  M.  de  Noël,  ingénieur 
en  chef  du  canal ,  le  produit  de  cette  rivière  dans  les  plus  grandes  sé- 
cheresses est  de  o",a6  par  seconde ,  ou  3a/*64m  par  a4  heures,  et  dans 
les  étés  ordinaires,  de  3o  à  40,000".  Les  deux  écluses  du  bief  de  par- 
tage ayant  3"  et  1  ",5o  de  chute  ,  et  dépensant  ensemble  900"  pour  le 
passage  d'un  bateau,  si  l'on  suppose  une  navigation  très-active  à  raison 
de  dix  bateaux  par  jour,  il  restera  ,  suivant  cet  ingénieur,  au  minimum 
la,  Joo"  pour  les  evaporations  et  iiltrations,  en  comptant  iooo""  perdus 
par  les  portes  des  écluses.  Ces  ia,4oo"  ne  serviront  du  reste  qu'à  l'ali- 
mentation d'une  longueur  d'environ  5ooo"  de  canal,  ses  autres  parties 
ayant  été  creusées  daas  un  sol  traversé  par  un  grand  nombre  de  sources 
et  devant  recevoir  plusieurs  aflluens. 

S'il  est  nécessaire  d'augmenter  la  quantité  d'eau  disponible ,  il  sera 
facile  d'amener  au  bief  de  partage,  i»  le  ruisseau  de  Tendresse,  dont 
le  moindre  produit  est  de  0^,07  par  seconde  j  s*  les  sources  deBusancy, 
Bar  et  Harricourt ,  qui  se  jetaient  autrefois  dans  la  Bar,  et  ont  été  dé- 
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tournées  vers  l'Aisne  ;  le  produit  de  ces  sources  est  de  o~,  t  a  :  en  totalité 
om, 10  par  seconde,  ou  16,416"'  par  a4 heures. 

Il  sera  possible  aussi  d'établir  six  réservoirs  dans  les  vallons  de  Bairon, 
du  Mont- Dieu  ,  de  Bricullc ,  de  la  Maison- Rouge,  des  PetUes- Armoises 
et  de  Vendresse  (  ce  dernier  remplacerait  le  produit  du  ruisseau).  Ce- 
pendant ,  comme  rétablissement  des  trois  premiers  réservoirs  donnerait 
lieu  à  des  indemnités  très- considérables,  il  est  raisonnable,  ainsi  que  le 
fait  remarquer  M.  de  Noël ,  de  ne  compter  que  sur  les  trois  autres,  qui 
pourraient  contenir  a,ooo,ooo"  d'eau  sur  une  étendue  de  cent  vingt 
hectares  environ.  On  trouve,  en  supposant  l'évaporation  égale  à  o",  1 26 
par  mois  d'été,  et  ajoutant  le  double  pour  les  filtralions,  qu'au  bout  de 
trois  mois  de  sécheresse  continue,  ce  volume  d'eau  serait  réduit  à 
63a,ooo".  On  pourrait  donc,  pendant  ces  trois  mois,  tirer  par  jour 
moyennement  14,600"  d'eau.  Ce  volume  serait  plus  que  triplé  si  on 
élablissait  les  trois  autres  réservoirs,  dont  la  dépense  est  évaluée  de  1 2  à 
i,5oo,ooo  fr. 

Dans  cette  hypothèse ,  00  aurait  b  quantité  d'eau  suivante  : 

Le  moiudre  produit  de  la  Bar  est  par*a4  heures  de   aa,464n 

On  peut  y  joindre  les  sources  de  Busancy,  produisant 

o",  1  a  par  seconde ,  et  par  a4  heures   1  o,568 

Pour  les  six  réservons    46,5oo 

Total  des  eaux  qui  peuvent  être  amenées  au  bief  de  partage 
par  *4  heures   79,35a" 

Versant  Je  t Aisne.  — La  Noue-des-Prêtres,  par  laquelle  descend 
le  canal ,  s'étend  au  point  où  elle  se  rend  dans  la  vallée  du  ruisseau  de 
Loogwez,  sur  une  largeur  variable  depuis  3o"  environ  jusqu'à  6o"',  80", 
et  même  en  quelques  endroits  1  oom.  Le  tracé  dans  cette  partie  présentait 
d'assez  grandes  difficultés  d'art.  D'abord  ,  il  fallait  racheter  79",  10  de 
pente  sur  une  longueur  de  842a"  ;  et  la  pente  étant  surtout  très-rapide 
dam,  le  haut,  les  écluses  devaient  y  être  fort  rapprochées,  et  tes  biek 
fort  courts.  On  s'est  imposé  la  condition  qu'une  dépense  d'eau  d'une 
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eclnaoe  ne  fit  pas  baisser  k  bief  d'ftmoot  de  plus  de  o",  16.  Pwr  y  «afo- 
faire.il  a  fallu,  maigre  quelques  obstacles  provenant  de  l'irrégnhntf 
An  sol ,  remplace*-  les  bief»  par  de  large»  bassins  de  chacun  4oqp"»  de 
superficie ,  et  capables  de  contenir  un  volume  d'eau  suftsanl. 

Les  chemins  de  halage,  à  raison  du  grand  rapprochement  des  écluses 
dans  la  partie  supérieure ,  ont  la  pente  générale  du  canal  ;  et  au  moyen, 
d'uo  abaissement  des  bases d'tUMoet  qui  réduit  le  mur  de  chute  à  lmt<ÎQ 
pour  des  chutes  de  3",  le  fond  du  canal  suit  également  une  pente  gé- 
nérale. 

Cetto  branche,  qui  commence  à  la  INoue-uc^Prêlres ,  passe  sous 
Mongnn ,  Neuville ,  et  se  termine  à  Semuy ,  complète  le  canal  de  jonc- 
tion proprement  dit. 

fia  taagueur  est  de  84a4".  et  sa  pente ,  qui  est  do  79"', tç  jusqu'à  l'é- 
tage de  l'Aisne  à  Semuy  relevé  de  o-",5o ,  «era  achetée  par  »tf  écluses, 

Navigation  en  rivière  et  en  dérivations  à  gauche,  depuis  Semttj 

jusqu'à  Neufthdtcl. 

Arrivé  à  Semuy,  et  au  moyen  d'un  barrage  construit  «y-dessus  de 
Moni-de-Jeu  à  l'effet  de  procurer  le  mouillage  nécessaire  dans  cette 
partie  de  l'Aisne,  le  canal  traverse  cette  rivière  pour  se  porter,  par  une 
dérivation,  sur  la  rive  gauche,  où,  en  passant  sous  Billy-aux-Oyes,  il 
se  maintient  jusque  près  d'Altigny.  Rentrant  a  ce  point  en  rivière,  le 
canaj ,  pour  éviter  les  contours  de  l'Aisne  au  droit  de  l'embouchure  de 
la  Charbogne,  reprend  presque  aussitôt,  par  une  seconde  dérivation , 
la  rive  gauche  qu'il  quitte  ensuite  en  descendant  de  nouveau  en  rivière, 
au-dessus  de  Givry. 

A  ce  point,  pour  satisfaire  aux  vues  du  génie  militaire,  le  canal  tra- 
verse la  vallée  de  l'Aisne  au-dessous  de  Montmarin ,  de  manière  à  ce 
qu'un  passage  de  rivière  puisse  être  effectué  vers  la  frontière  sous  la 
protection  du  mamelon  sur  lequel  est  le  village  de  Montmarin. 

La  navigation  continue  de  rester  à  gauche,  tantôt  en  rivière  quand 
l'Aisne  présente  de  belles  parties  sur  ce  côté,  tantôt  en  dérivations  à 
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gauche,  quand  l'Aisne  se  porte  à  droite.  On  traverse  ainsi  les  villages  de 

Givry,  Bierme  et  Saull-lès- Rhétel. 

A  Rhétel ,  la  navigation  se  reporte  le  plus  possible  dans  l'intérieur  des 
terres  suivant  la  demande  du  géuie,  et  rentre  dans  l'Aisne  sur  la  com- 
mune d'Acy-Romance  ;  on  y  reste  à  Nanteuil  et  à  Taisy .  Là ,  on  la 
quitte ,  parce  qu'elle  se  porte  à  droite ,  à  Château  -  Portien ,  point  où , 
comme  à  Rhétel ,  le  génie  militaire  demandait  une  dérivation  à  gauche, 
qui  rentrât  dans  l'Aisne  à  la  ferme  de  Pargny. 

De  la  ferme  de  Pargny,  ou  suit  d'abord  la  rivière,  et  ensuite,  au 
moyen  d'une  longue  dérivation  qui  passe  à  Blanzy,  à  Asfelt  et  à  Vieux, 
on  arrive  à  l'endroit  où  se  fait  sentir  suffisamment  le  remou  du  moulin 
d'Évcrgnicourt.  A  ce  point ,  on  rentre  en  rivière  ;  on  traverse  la  vallée  en 
écharpe ,  et  on  vient  à  Evergnicourt.  On  rachète  la  chute  du  moulin  par 
un  sas  placé  dans  une  dérivation  à  gauche,  et  l'on  parvient  à  Neufchâtel. 

La  longueur  de  la  ligne  de  navigation ,  depuis  Semuy  jusqu'à  Neuf- 
châtel ,  est ,  pour  les  parties  en  rivière ,  de  23,469",  P°ur  celles  en  canal 
latéral ,  de  5 1 ,6a(j-,  et  en  totalité  de  55,oo,5".  Sa  pente ,  qui  est  de 
j6",78,  sera  rachetée  par  12  écluses. 

Dimensions  du  canal  et  de  ses  ouvrages  d'art. 


Largeur  au  fond   io".,oo  (1) 

|  En  canal   1  Go 

Tirant  d>au....JEorif.ère   J  ^ 

Chemin  de  ha  luge   4  oo  1  6", 

Marche-pied     3  oo  a  4 

/  Largeur  du  sas     5  20 

\  Longueur  d'un  buse  ù  l'autre.....   38 

** 1  Longueur  totale  des  écluses   45  3o  a  48 

(Chute   1  3o  a   3  -o 


(1)  On  élargit  le  plafond  dans  les  courbes  qui  ont  moins  de  600-  de  rayon.  Entre 
le  Chêne  et  Setnuy  les  courbes  n'ayant  que  ioo"  a  i5o*  de  rayon,  on  a  donné  au 
plafond  ia"  de  largeur,  ce  qui  était  d'ailleurs  nécessaire  pour  que  les  biefs,  qui  sont 
irës-tourts,  eussent  asset  de  superficie. 
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(Tous  les  ponts  ont  un  tablier  on  charpente  et 
des  culées  en  maçonnerie.  Largeur  entre 

les  culées   6 

Ponts  (lies  I  Hauteur  depuis  le  point  d'eau  du  canal  jus- 
que sous  le  tablier   3  (k> 

Pour  les  chemins  vicinaux. .  3  08 
Pour  les  routes  royales   6 


I 
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7  68 


Récapitulation  des  longueurs  îles  pentes  et  du  nombre  des  écluses. 

♦ 

Loncvcca  db*  pabties. 


Jonction  de  la  Meuse 
à  l'Aisne  entre  Don- 
cherj  et  Scmuy  

de  l'Aisne  entre 


ao,85a- 

9r556  38,83o-,oo 


Versant  de  la  Meuse  

Bief  de  partage  

Versant  de  l'Aisne   8,4s 

Parties  de  rivière  rendue»  naviga-  \ 

ble»   93,46V)  l55,o«)5  oo 


.    /     me»   ao,qD<)  . 

8emU'elNeUfchi,,d  -|  Parties  de  canal   3.,6a6  j 


Toul   î)3.935  00 

Pentes  des  diverses  parties  du  canal  j  et  nombre  des  écluses. 


Versant  de  la  Meuse. 


Versant  de  l'Aisne. . . 


1  Depuis  l'étiage  de  la  Meuse,  près 
1  Donchery,  supposé  relevé  de  o*,5o 
jpour  la  navigation^  jusqu'au  bief 
'  de  partage  

j  Depuis  la  fin  du  bief  de 
partage  jusqu'à  l'étiage  de 
l'Aisne  a  Setnuy,  relevé  de 

o">3°  ?9T,io, 

Pente  de  la  rivière  d'Aisne 
depuis  Setnuy  jusqu'à  l'é- 
tiage de  Ncufchfltel,  qui  ne 
sera  pas  relevé  36  78, 


ifr,65     7  écluse». 


96 


io5  88 


19 
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Le  trajet  de  cette  ligne  de  navigation  exigera  un  peu  plus  de  quatre 
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jours,  à  cause  du  grand  nomhre  d'écluse*  ;  les  bateaux  pourront  se 

rendre  île  Charleville  à  fteufchàtel  en  cinq  jours. 

On  eslimc  que  le  transport  sur  le  canal  reviendra  ù  o  fr.  5o  c.  par 
tonneau  et  par  distance  de  5  kilom.,  y  compris  les  droits  de  navigation. 
V.n  sorte  que  de  Charleville  à  Neufchâtel  il  en  coûtera  à  peu  près  n  fr. 
par  tonneau.  Le  même  transport  par  terrereviendraitù  n5  fr.,  la  distance 
étant  de  7a  kilom. ,  dont  3o  en  chemin  de  traverse. 

Indépendamment  de  ces  ouvrages,  le  traité,  passé  le  »4  mai  i8aj  et 
approuvé  le  5  août  suivant,  stipulait  que,  sur  la  somme  de  8  millions 
empruntée  à  la  compagnie,  on  rendrait  navigable  la  rivière  d'Aisne, 
depuis  Semuy  jusqtvaSenuc ,  et,  s'il  y  avait  lieu,  celle  d'Aire ,  dans  le 
t  as  où  le  Gouvernement  reconnaîtrait  que  les  dépenses  de  ces  travaux 
ne  surpasseraient  pas  les  avantages  qu'on  devait  s'en  promettre.  De  plus, 
le  même  traité,  sous  lu  même  réserve,  autorisait  M.  Sapions,  qui  re- 
présentait la  compagnie,  ù  faire  rédiger,  par  les  ingénieurs  des  Ponts-et- 
Chauesées,  des  projets  pour  l'amélioration  du  cours  de  la  Meuse  et  de 
ses  affluons  jusqu'à  la  frontière  des  Pays-Bas,  ainsi  que  pour  le  perfec- 
tionnement de  l'Aisne,  depuis  Nçufchàtel  jusqu'à  l'Oise,  et  de  ses  af- 
fluons, v 

compris  la  rivière  de  Vcslc  depuis  son  embouchuree  jusqu'à 
Reims;  et  l'admettait  à  fournir  les  fonds  nécessaires  à  l'exécution  de  ces 
travaux,  à  des  conditions  pareilles  à  celles  du  premier  emprunt. 

Du  reste,  les  autres  conditions  financières  du  traité  étaient  les  mêmes 
«jue  celles  arrêtées  avec  la  même  compagnie  pour  l'exécution  du  canal 
du  Duc  d'Angoulême,  à  la  seule  exception  que  la  prime,  fixée  à  1/3 
p.  0/0  dans  ce  dernier  cas ,  était  portée  à  1  p.  0/0  pour  le  canal  des  Ar- 
dennes. 

Le  total  général  des  dépenses  faites  au  5i  mars  i8a8  était  de 
7, 63 1,1 60  fr. 
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SERVANT  PARTICULIÈREMENT  A  L'APPROVISIONNEMENT  DE  PARIS. 


La  ligne  de  navigation  qui,  en  faisant  partie  tic  ln  ligne  de  jonction 
des  deux  mers  par  le  midi  et  l'ouest  de  la  France,  sert  le  plus 
particulièrement  à  l'approvisionnement  de  Paris ,  est  sans  contredit  la 
rivière  de  Seine,  à  laquelle  viennent  se  rendre  dès  à  présent,  et  pourront 
venir  se  rendre  dans  la  suite ,  ainsi  que  nous  le  verrons ,  plusieurs 
autres  ligues  de  navigation. 

De  tout  temps  ou  s'est  occupé  des  moyens  d'assurer  l'approvisionne- 
ment de  Paris  ;  mais,  par  un  bonheur  qui  est  dû  à  la  position  de  cette 
grande  capitale,  en  cherchant  à  remplir  ce  but,  o  n  ne  pouvait  que  satis- 
faire en  même  temps  à  cette  double  condition  dont  nous  avons  tu 
souvent  se  reproduire  le  principe,  celle  d'établir  des  communica- 
tions entre  les  deux  mers  et  entre  le  midi  et  le  nord  du  royaume 
Ainsi,  ce  qui  servait  à  favoriser  les  progrès  du  commerce  de  la  France 
dans  sa  direction  naturelle ,  servait  encore  à  l'agrandissement  et  à  la 
prospérité  de  sa  capitale  :  double  circonstance  qui  prouve  assez  que  cette 
grande  cite  se  trouve  le  plus  heureusement  placée  ,  sinon  comme  centre 
du  Gouvernement  dont  l'établissement  dans  ses  murs  n'est  ici  qu'un  ef- 
fet ,  du  moins  comme  un  des  entrepôts  les  plus  naturels  du  commei'ce 
général  qui  s'établit  entre  le  nord  et  le  midi,  et  qui  devient  la  première 
cause  de  son  importance. 

Lorsque  l'administration  n'écoute  que  la  voix  des  besoins  du  pays  , 
elle  ne  peut  errer,  et  c'était  dès  lors  sur  rétablissement  de  la  ligne  qui 
opère  la  jonction  des  deux  mers  par  le  midi  et  le  nord-ouest  de  la  France 
qu'elle  devait  d'abord  porter  tous  ses  regards  ;  le  can  al  de  Briare  était  un 
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acheminement  vers  ce  bul ,  et  nul  doute  que  cette  première  ligne  de 
jonction,  dont  ce  canal  faisait  la  première  partie,  n'eût  reçu  bientôt  sa 
continuation  par  l'ouverture  du  canal  du  CharolaLs  ou  par  celui  du 
Iteaujolais  ,  si  un  homme ,  qui  a  rendu  néanmoins  un  éminent  service , 
n'eût  fait  une  brillante  diversion  à  ce  premier  projet  ,  en  attirant 
l'attention  et  le  secours  du  Gouvernement  sur  la  création  du  canal  de 
f^anguedoc ,  qui ,  pour  être  devenu  une  des  Ugnes  aujourd'hui  les  plus 
importantes  dans  le  système  général  de  la  navigation ,  eût  été  néanmoins 
plus  utilement  remplacé  par  un  des  canaux  dont  on  vient  de  parler, 
et  qui  rendaient  le  triple  service  d'ouvrir  deux  communications,  l'une 
du  midi  à  l'ouest ,  et  l'autre  du  midi  au  nord-ouest  et  même  au  nord ,  et 
«le  concourir  aussi  efficacement  en  même  temps  à  assurer  l'approvision- 
nement de  la  capitale  (1). 

Après  les  lignes  déjà  existantes ,  et  dont  il  a  été  parlé ,  après  celle  éta- 
blie par  le  cours  de  la  Seine ,  et  sur  le  perfectionnement  de  laquelle  nous 
appellerons  bientôt  l'attention,  on  doit  citer  d'abord  une  ligne  qui,  bien 
qu'ayant  en  même  temps  une  autre  destination  ,  ne  figurera  toutefois 
autant  qu'elle  le  doit  sous  le  premier  rapport ,  que  du  moment  où  elle 
aura  reçu  le  complément  qui  lui  manque  à  cet  égard  :  cette  ligne  est  celle 
que  présente  le  canal  de  l'Ourcq,  auquel  les  doubles  services  qu'il  doit 
itmdre  assignent  dans  cet  écrit  une  place  distinguée. 


;i)  Il  serait  curieux  de  rechercher  de  quelle  influence  eût  été  sur  le  commerce  la 
préférence  qu'on  eût  donnée  il  l'ouverture  d'un  canal  jur  l'ouverture  d'un  autre 
canal.  Ce  travail  très-difllcitc  ne  pourrait  sans  doute  qu'être  approximatif,  mais  il 
servirait  ù  faire  voir  combien  le  Gouvernement  doit  donner  d'attention  a  la  délenni- 
nation  de  la  priorité  a  accorder  à  l'exécution  de  tel  ou  tel  projet  ;  question  d'économie 
politique  du  plus  haut  intérêt  cl  dont  la  solution  est  d'obligation  dans  un  état  où  la 
Gouvernement  a  jusqu'à  un  certain  point,  et  jusqu'à  présent,  conservé  généra- 
lement l'initiative  sur  l'exécution  des  ouvrages  de  ce  genre. 
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CANAL  DE  L'OURCQ. 

Le  succès  de  l'heureuse  cl  brillante  entreprise  de  M.  Paul  Riquet 
avait  éveillé  l'attention  de  tous  les  esprits  sur  les  avantages  et  la  gloire 
que  procuraient  à  la  patrie  et  à  leurs  auteurs  les  constructions  de  ce 
genre.  M.  Deroanse ,  gendre  du  fondateur  du  canal  de  Languedoc  ,  ne 
pouvait  (ju'ëtre  animé  du  mêuic  esprit  que  cet  homme  célèbre,  et  il  pu* 
raît  qu'il  ne  fil  que  donner  suite  à  un  des  projets  qui  l'avaient  occupé 
pendant  sa  vie ,  en  proposant  l'établissement  du  canal  de  l'Ourcq  (  i  ). 

Depuis  long-temps,  à  l'exemple  de  l'ancienne  et  de  la  nouvelle  Rome, 
et  ainsi  que  venait  de  îe  faire  en  1G08  la  ville  de  Londres,  en  amenant, 
des  hauteurs  du  Hcrlfordshire ,  une  partie  des  eaux  de  la  petite  rivière 
de  Lca  pour  eti-e  distribuées  dans  les  divers  quartiers  de  celte  grande 
cité,  la  ville  de  Paris  désirait  et  cherchait  les  moyens  de  suppléer  par 
l'art  aux  ressources  naturelles,  mais  trop  péniblement  achetées,  que  lui 
offrait  la  Seine  pour  ses  besoins  domestiques,  lorsque  M.  Demansc, 
ayant  obtenu  des  lettres  patentes  du  Roi,  en  juillet  1676  ,  et  en  mai 
1677  celles  de  M.  le  duc  d'Orléaus,  propriétaire  de  la  rivière  d'Ourcq 
rendue  navigable  dès  i5a8,  tenta  de  dériver,  pour  les  conduire  vers 
le  faubourg  de  la  Villelte ,  les  eaux  de  cette  rivière  qui ,  prenant  sa 
source  dans  la  forêt  d'Eris,  en  Soissonnais,  au-dessus  de  La  Ferté-Milon, 
à  environ  trente  lieues  de  Paris,  vient  se  jeter  dans  la  Marne  à  Lisy. 

Dès  ce  moment ,  on  concevait  que  la  dérivation  de  la  rivière  d'Ourcq 
ne  devait  pas  seulement  avoir  pour  objet  de  fournir  aux  divers  quar- 
tiers de  Paris  toutes  les  eaux  nécessaires  aux  usages  de  la  vie  domestique, 
et  toutes  celles  que  réclamaient  la  salubrité  et  l'embellissement  de  cette 
capitale  ;  mais  on  voulait  encore,  en  utilisant  ce  long  cours  d'eau,  de- 
puis son  origine  jusqu'au  point  où  il  serait  livré  sans  retour  aux  besoins 


(1)  D«  Lalande.  page  a;a. 
Tom.  I. 
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des  habitons  de  Puris,  suppléer  par  celte  dérivation  à  la  navigation  si- 
nueuse, pénible  et  souvent  incertaine  de  la  Marne,  et  même  par  les 
canaux ,  exécutés  aujourd'hui  ,  qui  enceignent  Paris  depuis  Saint- 
Deuis  jusqu'à  l'Arsenal,  arriver  à  distribuer  sur  tous  les  points  de  cette 
dernière  ligue  les  blés,  les  bois,  le.  fruits,  et  par  une  liaison  ultérieure 
de  ce  canal  avec  l'Aisne ,  les  charbons  de  terre  qui ,  tirés  des  provinces 
du  nord-est  de  la  France,  pouvaient  servir  à  son  approvisionnement. 

C'est  particulièrement  sous  ce  dernier  rapport ,  celui  des  services  que 
lé  canal  de  l'Ourcq  pourra  rendre  à  la  navigation ,  et  à  l'importance  des- 
quels un  n'a  peut-être  pas  eu  encore  assez  égard  dans  ces  dernières  cir- 
constances, qu'on  envisagera  ici  ce  grand  travail. 

Tel  fut  en  etfèt  le  double  aspect  sous  lequel  la  dérivation  de  l'Ourcq 
fut  considérée  dès  son  origine ,  et  c'est  d'après  ce  double  principe  que 
M.  Demanse  commença  à  foire  ouvrir  plusieurs  parties  de  ce  canal,  au- 
quel on  donna  de  très-grandes  dimensions ,  et  dont  ou  voit  encore  des 
traces  sur  cuviron  uo,ooom  de  longueur  entra  Lisy  et  lu  ville  de  Meaux. 
Mais  l'accomplissement  de  ce  beau  projet  fut  arrêté  par  la  mort  de  Col- 
beii  qui  favorisait  cette  entreprise,  et  qui  secondait  en  cela  les  vues  de 
Louis  \1V  dont  l'esprit  embrassait  avec  empressement  tout  ce  qui  of- 
frait quelque  caractère  de  grandeur;  bientôt  aussi  la  guerre,  la  mort 
de  M.  Riquet,  et  quelque  temps  après  celle  de  M.  Demanse,  vinrent 
contribuer  à  eu  suspendre  l'exécution. 

La  veuve  de  M.  Demanse  ,  Catherine  Talon,  à  laquelle  M.  Demanse 
avait  confié  en  mourant  les  plans  et  les  projets  du  canal  de  l'Ourcq , 
chercha  à  rappeler,  en  1717,  l'attention  du  Régent  sur  cette  utile  en- 
treprise. Les  circonstances  sous  cet  interrègne  embarrassé  n'étaient  pas 
favorables ,  et  ses  démarches  restèrent  sans  résultat. 

Depuis,  plusieurs  projets,  dont  les  uns  n'avaient  pour  objet  que  la  na- 
vigation ,  et  d'autres  que  la  conduite  des  eaux  pour  les  besoins  de  Paris, 
furent  présentés. 

Quoique ,  ainsi  que  nous  en  avons  prévenu ,  nous  ayons  l'intention 
de  considérer  particulièrement  le  canal  de  l'Ourcq  sous  le  rapport  de  la 
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navigation ,  nom  rappelerons  ici  néauinoins  les  uns  et  les  autres  de  ces 
projets. 

£o  1718  ,  le  sieur  Cresnier,  ne  prenant  de  l'ancien  projet  que  ce  qui 
concernait  la  navigation  ,  proposa  l'exécution  d'un  canal  de  ceinture  au 
nord  de  Para,  et  y  ajouta  un  embranchement  sur  St. -Denis. 

Plus  d'un  demi-siècle  après,  n'ayant  plus  en  vue  que  d'approvisionner 
d'eau  la  viUe  de  Paris ,  MM.  Perronet  et  de  Chézy  furent  chargés  en 
i7<ig,  sur  une  première  idée  de  M.  de  Parcieux  émise  par  cet  acadé- 
micien en  1 762 ,  de  rédiger  le  projet  du  canal  de  l'Yvette ,  dont  les 
eaux  eussent  été  amenées  sur  les  hauteurs  sud  de  Paris;  mais  ce  projet 
consistant  en  un  aquéduc  de  maçonnerie  de  i7,53o  toises  (35,8o4",65) 
de  longueur,  au  moyen  duquel  on  procurerait  ù  la  ville  de  Paris 
i5oo  pouces  de  fontainier  (a8,79a",;5)  (1),  ne  reçut  pas  d'exécution, 
peut-être  à  cause  de  sa  grande  dépense  qui  était  estimée  à  7,826,000  fr. 

Quelque  temps  après,  M.  Defer,  dans  la  vue  de  diminuer  la  dépense, 
proposa  de  ne  dériver  que  la  rivière  de  Bièvre ,  qui ,  selon  lui ,  aurait 
fourni  environ  65e  pouces  (ia,47Ô-,94),  et  ne  portait  son  évaluation 
qu'à  la  somme  de  47Ô,5oo  fr.  11  obtint  des  lettres  patentes,  mais  les  tra- 
vaux commencés  fuient  bientôt  arrêtés  par  une  querelle  et  des  intérêts 
particnlieis. 

On  ne  parlera  point  ici ,  attendu  qn'il  est  entièrement  étranger  à  notre 
sujet,  du  privilège  qu'obtinrent,  en  1777,  les  frères  Périer,  pour 
établir  des  machines  à  vapeur  qui  devaient  élever  des  duTérens  ponts 
de  la  Seine  i35o  pouces  (26,91  *■),  mais  qui  en  elTct  n'en  procurèrent 


(1)  Les  auteurs  n'étant  pas  d'accord  sur  la  râleur  exacte  du  pouce  d'eau  de* 
fontainiers,  MM.  de  Prony,  Tarbé,  Bruyères  et  Bérigny  composant  la  commission 
chargée  de  la  rédaction  du  rapport  publié,  en  181g,  sur  le  canal  de  l'Ourcq,  et 
auquel  nous  recourrons  souvent  dans  la  suite  de  cet  article ,  ont  adopté  pour  renon- 
ciation de  celte  râleur  les  équations  suivantes  : 

i"  t  poaoe  d'eau  de  fontainier  =  19",  ig53  par  a4  heures. 

»•  1  mètre  cube   =  o»-, 05*0962. 
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que  287  pouces.  On  reconnut  bientôt  qu'il  était  préférable  de  recourir 
aux  afllucns  du  bassin  de  la  Seine,  et  M.  Capcron  proposa  d'amener  à 
la  barrière  de  Sl.-Martin  le  produit  des  sources  de  Tdlage,  Gaussain  ville  et 
Nanlouillct,  qui  devaient  fournir  ensemble  :iioo  pouces  (  4o,3 10-). 

En  178C,  M.  Brûlé,  reproduisant  en  grande  partie  l'ancien  projet  de 
la  dérivation  de  l'Ourcq  ,  proposa  d'amener  à  la  barrière  St. -Martin  une 
partie  des  eau*  de  cette  rivière  et  de  celles  de  la  Beuvronnc,  dont  il 
évaluait  le  seul  produit  à  1800  pouces  (54, 55a").  Ces  eaux  réunies 
étaient  destinées  aux  distributions  à  faire  dans  Paris  et  à  alimenter  un 
canal  de  navigation  de  la  Seine  à  la  Seine,  qui  partant  de  l'Arsenal, 
passant  devant  l'hôpital  Saint-Louis,  serait  arrivé ,  à  travers  la  plaine 
de  St. -Denis,  à  la  ville  de  ce  nom  ,  et  duquel  canal  seraient  partis  à  ce 
point  deux  embrancliemens ,  dont  l'un  eût  été  dirigé  sur  l'Oise  près  de 
Pontoise  ,  et  l'autre  sur  la  Seine  à  Conflans-Sainte-Honorine. 

Ce  projet  fut  présenté  à  l'Assemblée  Constituante.  Une  loi  du  3o  jan- 
vier '-7f)r  accorda  à  M.  Brûlé  la  faculté  d'ouvrir  ce  canal.  On  fixa  les 
droits  de  navigation  ;  les  travaux  furent  commencés,  et  bientôt  après 
abandonnés. 

En  l'an  Ylll  ou  l'an  IX  (1799  0,1  1800),  MM.  Bossu  et  deSolages, 
cession naires  des  droits  de  M.  Brûlé  ,  proposèrent  de  dériver  de  la  Beu- 
vronne ,  de  la  Thcrouenne  et  de  l'Ourcq ,  un  volume  d'eau  de  C3oo  p. 
(i2t>,g3o-),  dont  une  moitié  aurait  été  distribuée  dans  Paris,  tandis 
que  l'autre  moitié  eôt  alimenté  le  canal  de  jonction  de  la  Seine  à  l'Oise. 

Ce  canal  devait  avoir  9  pouces  de  pente  par  chaque  mille  toises 
on>,i2.r)  par  kilomètres). 

Il  devait  servir  de  plus  à  l'irrigation  des  contrées  qu'il  traverserait ,  et 
à  la  navigation  des  bateaux  venant  de  la  Haute-Marne  et  de  la  rivière 
d'Ourcq. 

Ce  projet  ayant  été  renvoyé  à  M.  le  directeur-général  des  Ponts-et- 
Chaussées,  on  procédait  depuis  quatre  mois  aux  opérations  qui  avaient 
été  jugées  nécessaires  pour  pouvoir  donna-,  en  connaissance  de  cause,  un 
avis  sur  ses  dispositions ,  lorsque  MM.  de  Solages  et  Bossu  présentèrent, 
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dans  le  mois  de  fructidor  an  IX  (août  1801  ),  de  nouveaux  projets. 

Par  ces  projets ,  ils  abandonnaient  les  rivières  de  Congis,  de  lu  Bcu- 
vronne  et  d'Aulnay ,  et  se  bornaient  à  dériver  celle  de  l'Ourcq. 

Ils  renonçaient  à  faire  servir  le  canal  à  la  navigation,  et  le  desti- 
naient seulement  à  alimenter  le  premier  point  de  partage  du  canal  pro- 
jeté par  eux  de  Paris  à  Pontoise ,  et  à  fournir  de  l'eau  à  la  ville  de  Paris. 

Ils  établissaient  le  point  d'arrivée  rou  bassin  de  distribution  ,  dans  la 
rotonde  de  la  b..nièrc  de  Pantin,  au  niveau  du  socle  de  cet  édifice, 
i6"  au-dessus  du  zéro  de  l'échelle  du  pont  de  la  Tournelle  ;  et  le  point 
de  départ  ou  prise  d'eau  ,  à  Lisy ,  au  niveau  de  l'eau  du  bief  supérieur 
des  écluses  Saint-Hubert  ;  lequel  point  ils  annonçaient  être  élevé  de 
6-,78  au-dessus  du  premier,  et  de  3îm,78  au-dessus  du  zéro  de  l'é- 
chelle du  pont  de  la  Tournelle. 

Du  reste,  ils  dérivaient  de  la  rivière  d'Ourcq  80000  d'eau  (  1 53, 5Ga  kilo- 
litres)  qu'ils  conduisaient  dans  un  canal  en  terre  de  9"  de  largeur  dans 
le  haut,  de  a",5o  de  profondeur,  et  réglé  sur  une  pente  de  o",o8  par 
kilomètre,  avec  talus  de  1  i/a  de  base  pour  1  de  hauteur,  de  manière 
h  ce  que  le  cours  d'eau,  sur  une  section  de  10"  carrés,  aurait  eu  une 
vitesse  d'environ  o-,i89  par  seconde. 

Dans  un  rapport  que  fit  M.  Bruyères,  aujourd'hui  inspecteur-général, 
le  9  floréal  an  X  ,  et  publié  seulement  en  l'an  XII  ( .  804) ,  cet  ingénieur, 
après  avoir  posé  plusieurs  principes  sur  la  conduite  des  eaux  dans  les 
villes,  observe  que  le  canal  de  la  Villette  à  Saint-Denis  pouvant  être 
alimenté  au  moyen  des  eaux  de  plusieurs  ruisseaux  voisins ,  il  serait  fa- 
cile ,  sans  recourir  à  l'Ourcq ,  d'approvisionner  la  ville  de  Paris  de  la 
quantité  d'eau  nécessaire  à  sa  consommation  ; 

Que  ce  parti  semblait  d'autant  plus  convenable  que  les  eaux  de  la  ri- 
vière d'Ourcq,  livrées  à  la  navigation  depuis  le  pont  de  Tronaine  jusqu'à 
Lisy  ,  sur  sept  lieues  de  longueur,  au  moyeu  de  sas,  et  se  mêlant  avec 
celles  de  plusieurs  aflluens  sur  lesquels  sont  établis  un  grand  nombre 
d'étangs,  ne  pourraient  conserver  leur  rapidité,  et  contracteraient,  par- 
ticulièrement en  été ,  une  saveur  sulfureuse  et  peut-être  des  qualités 
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plus  nuisibles  encore  en  passant ,  en  plusieurs  endroits ,  dans  des  terres 
qui  contiennent  de  la  pierre  à  plâtre,  et  que  le  peu  de  pente  qu'on  était 
forcé  de  donner  au  canal  ne  pourrait  leur  faire  perdre  ; 

Que  la  quantité  d'eau  qu'on  désire  se  procurer  en  proposant  de  dériver 
l'Ourcq  ,  dépasse  de  beaucoup  les  besoins  des  habitans  de  Paris ,  et  que 
dès  lors  il  est  à  craindre  qu'on  ne  s'engage  sans  utilité  dans  une  dépense 
trop  considérable,  en  établissant  la  multitude  de  tuyaux  qui  serait  in- 
dispensable pour  la  distribution  ; 

Qu'il  est  reconnu  qu'un  pouce  d'eau  suffit  pour  mille  habita ns ,  et 
que,  comme  les  eaux  de  l'Ourcq  ne  pourraient  approvisionner  tous  les 
quartiers  de  Paris,  et  que  beaucoup  de  ses  habitans  continueraient  à  se 
servir  des  eaux  de  la  Seine ,  on  pouvait  réduire  le  volume  d'eau  à  distri- 
buer aux  habitans  à  35o  pouces ,  et  celui  à  fournir  pour  les  fontaines  et 
autres  établisseroens  publics  à  85o  pouces  d'eau ,  formant  en  totalité 
i  aoo  pouces  d'eau  (a5,o54  kilolitres)  ,  qui  seraient  tires  a  bien  moins  de 
frais  de  la  Beuvronne  par  un  aqueduc  voûté ,  qui  conserverait  les  eaux 
dans  toute  leur  pureté ,  tout  ayant  démontre  la  possibilité  d'approvi- 
sionner la  partie  sud  de  Paris  avec  les  eaux  de  l'Yvette  et  de  la  Bièvre, 
ainsi  qu'on  en  avait  déjà  eu  le  projet  ; 

Que  d'ailleurs  enfin ,  d'après  une  erreur  de  6m,'}8  qui  avait  été  re- 
connue avoir  été  faite  dans  les  premiers  nivcllemens,  la  dérivation  de 
l'Ourcq ,  si  l'on  destinait  les  eaux  de  cette  rivière  à  être  distribuées  dans 
Paris,  devrait  être  reportée  plus  haut  et  jusqu'à  trois  lieues  au-dessus 
de  lisy  ,  point  primitivement  fixé  pour  donner  la  pente  indispensable, 
ce  qui  augmenterait  considérablement  la  dépense  ;  mais  que  cette  déri- 
vation ,  sur  laquelle  on  reviendrait ,  ne  pouvait  être  de  quelque  intérêt 
qu'autant  qu'elle  servirait  à  établir  une  ligne  de  navigation  entre  l'Aisne 
et  la  Seine. 

Ces  observations ,  ainsi  que  celles  {qui  furent  faites  dans  le  même 
temps  par  MM.  Gauthey  et  de  Prony ,  avaient  répandu  beaucoup  de 
jour  sur  la  question;  M.  de  Solages  en  profita  :  rectifiant  son  premier 
projet  et  lui  donnant  une  nouvelle  extension  ,  il  proposa  de  prolonger 
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la  ligne  de  navigation  jusqu'à  la  rencontre  de  la  rivière  d'Aisne  à  Sois- 
sons,  et  par  suite  jusqu'à  la  Meuse,  au  moyen  de  la  réunion  de  ces 
deux  rivières  pnr  la  rivière  de  Bar,  double  jonction  d'un  véritable  in- 
térêt, sur  laquelle  nous  reviendrons,  et  dont  la  dernière  constitue  le 
canal  connu  sous  le  uom  de  canal  de  Champagne,  et  aujourd'hui  en 
exécution  sous  celui  de  canal  des  Ardenncs. 

Cependant ,  le  29  floréal  an  X  (  19  moi  1802) ,  il  fut  rendu  un  décret 
portant  qu'il  serait  ouvert  un  canal  de  dérivation  de  l'Ourcq  ;  que  cette 
rivière  serait  amenée  à  Paris  dans  un  bassin  près  de  la  Villette  ;  qu'il 
serait  en  outre  ouvert  un  canal  de  navigation  qui  partirait  de  la  Seine, 
au-dessous  du  bastion  de  l'Arsenal ,  se  rendrait  dans  le  bassin  de  partage 
de  la  Villette ,  et  continuerait  par  Saint-Denis  et  la  vallée  de  Montmo- 
rency pour  aboutir  à  la  rivière  d'Oise  près  de  Pontoise. 

M.  de  Solages  insista  pour  être  chargé  de  l'exécution  du  décret  en 
Yertu  duquel  devait  être  établi  le  canal  qui  avait  fait  pendant  plusieurs 
années  l'objet  de  ses  recherches  et  de  ses  études  ;  mais  n'ayant  pu  par- 
venir a  former  une  compagnie  assez  nombreuse  pour  offrir,  sous  le  rap- 
port des  fonds,  une  garantie  suffisante,  un  arrêté  du  s5  thermidor 
an  X  (i3août  1802)  statua  que  les  travaux  relatifs  à  la  dérivation  de 
l'Ourcq ,  ordonnés  par  la  loi  du  39  floréal  an  X  ,  seraient  commencés  le 
1"  veodémiaire  an  XI  (a3  septembre  1802} ,  et  dirigés  de  manière  à  ce 
que  les  eaux  fussent  arrivées  à  la  Villette  à  la  fin  de  l'an  Xlll  (i8o5). 
Par  l'article  7  du  même  arrêté,  ces  travaux  furent  confiés  aux  ingé- 
nieurs desPonts-et-Chaussées,  et,  par  une  décision  de  M.  le  directeur- 
général  ,  M.  Girard,  ingénieur  en  chef,  fut  chargé  de  leur  direction. 

Il  est  peu  de  travaux  qui  aient  donné  lieu  à  plus  de  débats  et  à  la  pu- 
blication d'un  plus  grand  nombre  de  mémoires  que  ceux  du  canal  de 
l'Ourcq  ;  et  si  l'on  ne  peut  suivre  ici  dans  toutes  leurs  circonstances  les 
discussions  qui  s'élevèrent  à  l'occasion  de  cette  entreprise ,  on  ne  doit 
pas  toutefois  omettre  de  dire  qu'elles  présentèrent  des  faits  et  des  obser- 
vations qui  ne  seront  point  perdues  pour  les  progrès  de  l'art  et  l'avance- 
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L'ingénieur  en  chef,  chargé  de  la  direction  de  ces  grands  travaux ,  se 
pénétra  de  la  double  obligation  qui  lui  semblait  être  imposée.  Si  la  loi 
du  29  floréal  an  X ,  en  ayant  particulièrement  pour  objet  d'amener  des 
eaux  à  la  ville  de  Paris  ,  ne  portait  pas  en  termes  formels  que  le  canal 
de  l'Ourcq  serait  navigable  ,  elle  n'excluait  pas  celte  combinaison  ;  et  le 
décret  du  a5  thermidor  de  la  même  année ,  en  ordonnant  la  dérivation 
de  la  rivière  d'Ourcq  ,  c'est-à-dire  de  toutes  les  eaux  de  cette  rivière, 
devait  assez  faire  présumer  que  le  Gouvernement  avait  l'intention  de  lui 
donner  cette  seconde  destination.  On  doit  dire  aussi  que  l'esprit  dans  le- 
quel ,  un  siècle  avant,  Dcmansc  avait  commencé  à  mettre  à  exécution 
son  projet ,  devait  nécessairement  exercer  quelque  influence  sur  l'opi- 
nion générale,  qui  ne  voulait  point  rester,  dans  cette  circonstance,  au- 
dessous  de  l'idée  que  Tjouis  XIV  s'était  formée  de  cette  entreprise. 

Mais  le  projet  de  Demanse ,  qui  avait  également  une  double  destina- 
tion ,  en  donnant  à  l'une  une  trop  grande  importance ,  celle  de  la  navi- 
gation ,  ne  remplissait  qu'imparfaitement  l'autre ,  à  laquelle  des  idées 
plus  saines  et  plus  perfectionnées  attachaient  le  plus  grand  prix ,  celle 
d'amener  à  Paris  l'eau  la  plus  salubre  et  la  plus  appropriée  à  tous  les  be- 
soins de  la  vie  de  ses  nombreux  hahitans.  Et  si,  depuis,  un  homme 
qui  d'ailleurs  a  rendu  d'importuns  services,  en  opposant  au  projet  du 
canal  actuel  un  autre  projet  qui  se  rapprochait  beaucoup  de  celui  de 
Demanse,  tombait  dans  le  même  inconvénient  de  ne  pas  satisfaire, 
autant  qu'il  le  devait,  aux  conditions  que  lui  imposait  la  distribution 
des  eaux  dans  Paris,  ce  n'était  que  parce  que,  moins  pardonnable  que 
Demanse  ,  il  perdait  de  vue,  dans  cet  instant,  les  secours  auxquels  lui- 
même  avait  eu  plus  de  confiance  dans  une  autre  occasion ,  et  qu'on  peut 
obtenir  de  la  petite  navigation. 

M.  Girard,  après  avoir  cherché  quel  était  le  moindre  mouvement 
qu'on  devait  imprimer  aux  eaux  sans  compromettre  le  degré  de  pureté, 
et  par  conséquent  de  salubrité,  qu'il  était  indispensable  de  leur  con- 
server et  de  leur  procurer,  trouva  que  d'après  la  quantité  d'eau  qui  se- 
rait amenée  tant  de  l'Ourcq  que  de  ses  allluens ,  et  qu'il  estimait  devoir 
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être  de  i3,5oo  pouces  de  fontainier,  ou  a6o,8ao  kilol.  par  24  heures,  la 
section  du  courant,  à  raison  d'une  vitesse  reconnue  nécessaire  et  pos- 
sible deo-,35  par  seconde,  et  d'une  hauteur  d'eau  de  i",5o,  devait 
être  de  8",6a5 carres j  ce  qui,  en  donnant  aux  talus  du  canal  nu  i/a* 
de  base  pour  i"  de  hauteur,  fixait  la  largeur  du  plafond  à  3~,5o. 

Ce  fut  principalement  sur  la  petitesse  de  ce  profil,  sur  lequel  a  été 
ouvert  le  canal  de  l'Ourcq,  que  s'élevèrent  les  observations  de  M.  l'in- 
specteur-général Gauthev. 

Lui-même ,  dans  un  premier  mémoire  de  frimaire  an  XI  f  décem- 
bre 1802)  sur  la  dérivation  de  l'Ourcq,  etc.,  avait  proposé  de  ne  donner 
au  canal  que  4*  de  largeur  au  plafond,  7-  à  la  ligne  d'eau,  et  également 
i-,5o  de  profondeur  d'eau.  Mais,  dans  sa  lettre  au  préfet  de  la  Seine, 
changeant  d'avis,  il  croyait  devoir  donner  à  la  section  du  canal  la  forme 
d'un  trapèze ,  dont  la  plus  petite  largeur  eût  été  de  1.0",  la  hauteur  de 
i",66 ,  et  les  côtés  inclinés  à  45  degrés. 

Si  le  premier  de  ces  deux  profils  eût  pu  être  adopté  sans  diminuer 
d'une  manière  nuisible  la  vitesse  du  courant ,  qui  se  trouvait  réduite  par 
son  adoption  à  o-,ao,5,68  au  lieu  de  o*,35 ,  il  en  était  certainement  bien 
autrement  du  second,  d'après  lequel  la  vitesse  eût  été  réduite  à 
o",i2,55i ,  vitesse  bien  insuffisante  pour  conserver  les  eaux  dans  un 
état  de  pureté  convenable,  première  condition  qu'on  sacrifiait  aux  fai- 
bles et ,  pour  ainsi  dire ,  stériles  avantages  d'une  grande  navigation 
qu'on  eût  d'ailleurs  achetés  par  des  dépenses  exorbitantes. 

Le  profil  qui  a  été  adopté  paraissait  donc  celui  qui  satisfaisait  au 
plus  haut  degré  à  sa  double  destination ,  en  procurant  au  courant  la  vi- 
tesse nécessaire  pout  assurer  aux  eaux  toute  la  pureté  désirable,  et  en 
permettant  rétablissement  d'une  navigation  qui,  bien  que  réduite  à  un 
tonnage  dont  on  n'avait  point  encore  d'exemple  en  France ,  pouvait 
présenter  encore  de  grands  avantages  au  commerce. 

En  effet ,  si  l'on  suppose  des  bateaux  d'un  tirant  d'eau  de  i",  on  voit 
qu'à  cette  profondeur  le  canal  se  trouve  avoir  une  largeur  de  5",  et  que 
des  bateaux  de  a",3o  de  largeur  ,  de  a5"  de  longueur ,  et  susceptibles 
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d'une  charge  de  plus  de  3o  tonneaux ,  pourront  aisément  s'y  croiser  ; 
ce  qui  offrirait  une  navigation  tout-à-fait  du  même  genre  que  celle  qui  a 
lieu  en  Angleterre  sur  plus  de  quarante  canaux  en  petite  section  qui 
traversent  en  tous  sens  ce  pays  sur  quatre  cents  lieues  de  longueur  ;  ces 
canaux  se  combinent  de  la  manière  la  plus  heureuse  avec  les  grands 
canaux ,  et  les  bateaux  qu'ils  portent ,  et  qui  s'accouplent  pour  passer 
dans  les  écluses  des  grands  canaux  de  a5"  à  a8"  de  longueur,  n'ont  que 
a",  10  à  a»,ao  de  largeur  (i). 

Tracé  général  dit  canal  de  POurcq. 

Ce  canal ,  dont  la  prise  d'eau  a  lieu  à  Mareuil ,  dans  le  bief  supérieur 
du  moulin  qui  y  est  établi ,  se  dirige  sur  le  revers  du  coteau  qui  borne 
à  droite  la  valléade  la  rivière  d'Ourcq ,  et  après  avoir  reçu  le  ruisseau 
de  la  Collinance ,  poursuit ,  en  passant  sous  les  villages  de  Neufchcltes , 
de  Vaurinfmy ,  au-dessus  de  la  ferme  de  Gcsvrc ,  des  villages  de  Mar- 
noue- la-Poterie  et  de  Yernclles,  jusqu'au  bourg  de  Lisy  au-dessous 
duquel  FOurcq  se  jette  dans  la  Marne. 

De  ce  point ,  le  canal ,  qui  suit  l'Ourcq  jusqu'à  son  embouchure,  se 
dirige  sur  le  coteau  de  la  Marne ,  passe  au-dessus  de  Villers-Ies-Rigauds, 
de  Congb  oit  il  reçoit  la  Thcrouenne,  ensuite  au-dessous  de  Varreddes 
et  au-dessus  de  Poincy  ;  traverse  deux  fois  la  route  de  Champagne 
pour,  en  se  rapprochant  de  la  ferme  de  Beauval ,  suivre  la  ligne  de 
moindre  déblai ,  revient  sur  lui-même ,  contourne  la  ville  de  Meaux , 
continue  au-dessus  de  Villenoy ,  suit  le  même  coteau  de  la  Marne  et, 


(i)  On  verra  ci-après  que  la  Commission  nommée  pour  constater  la  situation  de» 
travaux  au  ■"  janvier  1816  et  indiquer  ceux  restant  a  faire ,  a  proposé  de  ne  don- 
ner que  a"  de  largeur  et  1 4»,5o  de  longueur  i  ces  bateaux  ;  mais  cette  disposition  ne 
peut  être  absolue,  et  si  les  inflexions  du  canal  le  permettent,  ce  qui  est  très-rrnl- 
Mmblabb,  on  pourra  admettre  les  dimensions  et-desaus,  si  on  le  juge  a  propos. 
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après  clic  passe  au-dessus  des  villages  de  Trilbardou  et  de Channenlré  , 
quitte  à  Fresoe  la  vallée  de  la  Marne  pour  prendre  le  vallon  de  la  Ken- 
vronne  dont,  après  avoir  passé  au-dessus  de  Qaye ,  il  reçoit  les  eaux  et 
celles  de  PArncuse ,  un  peu  ««-dessous  de  Souilly .  De  là ,  traversant  le 
chemiu  de  Compaus ,  il  suit  les  asarais  de  l'Arueuse ,  en  passant  derrière 
Ville  •  Parais  bourg  situe  sur  la  route  de  Paris  à  Chalons ,  se  dirige  à 
travers  les  bois  de  Saint-Denis ,  coupe  la  route  do  Livry  à  Sevran  entre 
ces  deux  bourgs ,  traverse  tes  bois  de  Bondy ,  s'infléchit  à  droite  vers  la 
route  de  Châlens,  qu'il  suit  presque  parallèlemeut  jusque  vis-à-vis 
Pantin,  d'où,  se  reportant  sur  la  droite  vers  la  Villette,  H  se  dirige 
tlans  l'alignement  de  l'axe  de  la  barrière  de  Pantin  ,  en  se  terminant , 
entre  les  routes  de  Flandre  et  d'Allemagne,  par  un  bassin  rectangulaire 
de  800"  de  longueur  et  de  80™  de  largeur. 

La  .longueur  de  ce  canal,  qui  peut  être  considéré  comme  un  aqueduc 
et  comme  un  canal  de  navigation  à  pente,  sans  écluses  ni  barrages  , 
depuis  Mareuil  jusqu'à  la  barrière  de  Pantin ,  devait  être,  suivant 
M-  Girand ,  de  çjo,ooo™. 

Sa  pente  totale,  de  io-,i4,  devait,  d'après  cette  longueur,  donner 
une  pente  uniforme  de  0-,Ooo,io5  par  mètre. 

La  quantité  d'eau  amenée  était  estimée  devoir  monter  en  hiver  à 
i3,5oo  pouces  de  fontainier,  ou  a6o,8ao  kilolilres  par  vingt  -  quatre 
heures. 

La  vitesse  ,  danscette  hypothèse,  devait  être  de  o",35  par  seconde. 

Le  canal,  ainsi  qu'il  a  été  ouvert ,  a  5-,5o  au  plafond  et  1 1-  au  som- 
met j  ses  cliemins  de  haUge  ont  5"  de  largeur,  et  sa  profondeur  est  de 
a",5o. 

La  hauteur  d'eau  est  de  i",5o. 

Ainsi  que  nous  l'avons  vu ,  le  seul  objet  du  canal  de  l'Ourcq  n'était  pas 
d'approvisionner  la  ville  de  Paris  de  l'eau  nécessaire  aux  besoins  de  ses 
habitans  et  à  l'embellissement  de  ses  différons  quartiers ,  et  d'établir  une 
navigation  entre  la  rivière  d'Où req  et  Paris  ;  niais  il  était  encore  destiné 
à  alimenter,  au  nord  de  ce  te  ville ,  un  canal  de  la  Seine  à  la  Seine ,  au 
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moyen  de  deux  branches  navigables ,  l'une  dirigée  de  la  Villette  à  St- 
Denis  et  portant  le  nom  de  canal  de  St.-Denis,  l'autre  de  la  Villette 
aux  fossés  de  l'Arsenal ,  connue  sous  le  nom  de  canal  de  St.-Martin  ,  et 
le  long  desquelles  ou  pourra  former,  à  l'aide  des  chutes  qui  y  seront 
établies ,  les  usines  que  pourra  réclamer  l'industrie  sans  cesse  croissante 
de  cette  grande  capitale. 

En  s'occupant  donc  des  travaux  du  canal  de  l'Ourcq ,  et  les  eaux 
de  la  Beuvronne  ayant  pu  être  amenées  provisoirement  au  bassin  de  la 
Villette,  on  préparait,  dès  1810,  les  projets  de  la  distribution  des  eaux 
dans  Paris ,  ainsi  que  ceux  du  canal  de  Seine  en  Seine  au  moyen  des 
canaux  de  St.-Denis  et  de  St.-Martin. 

Des  travaux  considérables ,  indépendamment  de  ceux  du  canal  de 
l'Ourcq ,  furent  entrepris  pour  ces  deux  derniers  grands  établissemens , 
et  même  poussés  pendant  plusieurs  années  avec  activité  ,  surtout  ceux 
de  la  distribution  des  eaux  dans  Paris. 

Cependant  l'ensemble  de  ces  mêmes  travaux  ayant  souffert  quelque 
ralentissement  dans  les  années  i8i4  et  181 5  ,  la  ville  de  Paris  pensa 
que  leur  achèvement  pourrait  devenir  l'objet  d'une  concession  particu- 
lière, à  l'exception  des  ouvrages  de  la  distribution  des  eaux  dans  Paris  , 
dont  elle  se  réservait  l'exécution  ;  et ,  à  cet  effet ,  elle  demanda  à  M.  le 
directeur  général  des  Ponts  -et-Chaussées  qu'il  fût  nommé  une  com- 
mission qui  serait  chargée  d'établir  la  situation  de  cette  entreprise. 

Cette  commission,  nommée  le  1 5  janvier  i8i5,  et  composée  de 
MM.  deProny ,  Tarbé  de  Vauxclairs,  Bruyères ,  inspecteurs  généraux , 
Gayant,  inspecteur  divisionnaire,  et  Berigny,  ingénieur  en  chef 
(  M.  Tarbé  de  Vauxclairs ,  rapporteur  ),  établit ,  dans  un  rapport  très- 
détaillé  du  mois  de  mars  1816,  cette  situation  ,  ainsi  qu'il  suit  : 
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Situation  des  travaux  du  canal  de  tOurcq  et  de  ses  dépendances , 
à  l'époque  du  î"  janvier  1816. 

DÉPENSE  DES  OUVRAGES  EXÉCUTÉS. 

Canal  de  TOurcq  ,  y  compris  le  bassin  de  la  fc. 

Villelte   1 4,555,  ia8  5i 

Canal  de  la  Villelte  à  St.-Denis   445,688  i3 

Canal  de  la  Villelte  à  la  gare  de  F  Arsenal   196,543  56 

Gare  de  l'Arsenal   4°7>6*7  99 

Aqueduc  de  ceinture  ,  galeries ,  fontaines  et 

service  extraordinaii-e  des  eaux  de  Paris   6,996 , 1 00  36 


Total   22,396,088  55 

* 

Dépense  des  travaux  restant  à  faire,  et  montant  général  présumé 

de  la  dépense. 

tr.  t. 

Canal  de  tOurcq.  Ouvrages  restant  à  faire   9>97^>  '5°  00 

Dépenses  faites   1 4,353, 128  .  5i 

Montant  total  présumé   a4,5a6,a78  5i 

Canal  de  St.-Denis.  Ouvrages  res-  u    '■  | 

tant  à  faire   2,992,000  00  >  3,437,688  i3 

Dépenses  faites   445,688  i5| 

Canal  St.-Martin.  Ouvrages  restant  J 

à  faire  6,697,14000!  6,893,783  56 

Dépenses  faites   1 96,543  56  \ 

Gare  de  F  Arsenal.  Ouvrages  res-  J 

tant  à  (aire   3,164,070  06)  5,561,698  o5 

Dépenses  faites   407,62799  ) 


A  reporter   38,219,448  25 


5«6  NAVIGATION  INTERIEURE 

Report   38,ai  9,448  a5 

Uistribution  des  eaux  dans  Paris. 

Ouvrages  restant  à  faire  (<)  iS,oig,6oo  oo  ao,o:a,7oo  ,6 

Dépens  faites   6,99^,00  16 

Montant  général  présumé  de  la  dépense   58,a3a,,48  4, 

Produit. 

La  commission  nommée  le  i5  janvier  ,8i5t  pour  la  vériGcation 
des  ouvrages  faits  et  à  fiùre  pour  l'établissement  des  canaux  et  la  dis- 
tribution des  eaux  de  l'Ourcq,  évaluait  le  revenu  net  de  cette  entre- 
prise, ainsi  qu'il  suit  : 

Canal  de  l'Ourcq   *  ' 

"   00,000  00 

Canal  de  la  Villette  à  St.  -Denis. .  on/.  ann 

n     ,  ,  c    204,800  00 

Canal  de  St. -Martin  * 

,   „.        ,    aa3,ooo  00 

Gare  de  l'Arsenal   s  c 

39,020  00 

,000  00 


Distribution  des  eaux  dans  Paris   ,,4$^, 


Total   1,987,430  00 

cw  I?,Ue)k  îomme>  «"nprée  à  la  dépense  totale,  qui  est  de 
58f*>.,, 48  fr.  4,  cent.,  ne  donne,  pour  intérêt  moyen  des  fonds, 
que  3  2/5  pour  cent.  » 

U  situation  de  cette  grande  entreprise  une  fois  établie  ,  la  concession 
™  fut  prononcée  par  une  loi  du  ao  mm  ,8,8,  en  faveur  de  MM.  de 
Si-Didier  et  Vassal.  Les  principales  conditions  de  cette 


(.)  On  a  supposé  dans  l'évaluation  de  ces  travaux  que  I*  noa>bn  des  chSteiUX 
«Teau  et  des  fontaines  mooumcatale,  serait  porté  a  ,4  ;  celui  de.  fontaines  ordinaires 
•  .76;  celui  des  borne,  fontaines  a  55o,  et  que  pour  t.  conduite  des  ««  ta*  „ux 
fontame.  que  pour  le  service  des  particuliers,  il  serait  posé  une  longueur  de  ,4,000- 


DE  LA  FRANCE.  567 
étaient  que  sur  le  produit  des  eaux  du  canal  de  l'Ourcq  il  en  serait  réservé 
4ooo  pouces  pour  être  distribués  par  la  ville  dans  les  différais  quartiers 
de  Paris,  et  que  les  ouvrages  restant  à  faire  pour  l'achèvement  du  canal 
de  l'Ourcq  et  de  celui  de  la  Seine  à  la  Seine,  ou  des  canaux  de  St. -Denis 
et  de  St. -Martin  ,  seraient  terminés  au  i*(  janvier  i8a5. 

En  conséquence  de  cette  concession  ,  les  travaux  furent  repris  avec 
activité;  et  aujourd'hui  le  commerce  jouil  de  ces  canaux  qui  sont  livrés 
à  la  navigation. 

Ayant  donné  l'itinéraire  du  canal  de  l'Ourcq  ,  nous  ne  revien- 
drons point  sur  sa  description.  Nous  croyons  pouvoir  d'autant  plus 
nous  en  abstenir  que  M.  Girard  se  propose  de  publier  incessamment 
un  ouvrage  spécialement  destiné  à  faire  connaître  en  détail  toutes 
les  parties  de  ce  grand  travail.  Nous  nous  bornerons  à  donner  une  idée 
succincte  des  canaux  de  St.-Denis  et  de  St. -Martin ,  dont  les  ouvrages 
ont  été  confiés  aux  soins  de  M.  de  Villiers  ,  aujourd'hui  ingénieur  eu 
chef  directeur  du  pavé  de  Paris,  qui  s'est  acquitté  de  cette  mission 
avec  autant  de  zèle  que  d'habileté ,  et  qui  a  lui-même  donné  au  public 
une  description  très-circonstanciée  de  ces  deux  canaux  ;  et  nous  tei  mi- 
nerons cet  article  par  quelques  détails  sur  la  distribution  des  eaux  dans 

CANAL  DE  St.  -  DENIS. 

Le  canal  de  St.-Denis,  qui ,  avec  celui  de  St. -Martin  ,  est  destiné  par- 
ticulièrement à  éviter  les  obstacles  qu'éprouve  la  navigation  de  la  Seine 
depuis  SL-Denis  jusqu'au-dessous  de  l'Arsenal,  sur  près  de  1 8,000"°  de 
longueur,  et  notamment  le  passage  de  i5  ponts,  dont  10  sont  silti<;.-> 
dans  Paris ,  et  sous  quelques-uns  desquels  le  remontage  est  impraticable , 
a  été  commencé  en  conséquence  d'un  décret  du  a4  février  181 1  ,  et 
terminé  en  i8a3. 

Ce  canal  part  d'un  bassin  qui  est  formé  à  700"  au-dessus  de  celui 
de  la  Villette ,  et  après  être  passé  sous  le  village  d'Aubervilliers ,  se 
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rend  à  la  Seine  au-dessous  de  St-. Denis ,  et  à  peu  de  distance  en-decà 

de  la  Briche. 

Sa  longueur  totale  est  de  6700";  sa  peute,  qui  est,  entre  ses  deux 
extrémités,  de  a8",8o ,  est  rachetée  par  8  écluses  accolées  deux  à  deux , 
et  par  *  écluses  simples ,  dont  les  chutes  varient  de  a",3o  à  5",5o. 

Sa  largeur  est  de  i5m  au  plafond  ,  et  de  aa-,80  au  sommet;  et  sa 
profondeur  est  de  a",6o,  y  compris  a"  de  hauteur  d'eau. 

Les  écluses ,  dont  les  dimensions  ont  été  réglées  de  manière  à  ce 
qu'elles  pussent  recevoir  les  bateaux  de  deuxième  classe  de  la  Seine  , 
ont  7",8o  de  largeur  et  39*  de  longueur  de  sas. 

Sur  ce  canal  sont  établis  trois  ponts-levis  sur  la  6%  la  10*  et  la  1  a*  écluse, 
et  trois  ponts  sur  les  routes  royales  de  Flandres  ,  de  Paris  à  Calais,  et 
de  Paris  au  Havre. 

CANAL  DE  St. -MARTIN. 

Ce  canal ,  qui  part  du  bassin  de  la  Villelte  et  aboutit  à  la  gare  de  l'Ar- 
guai ,  après  avoir  traversé  le  faubourg  du  Temple ,  a  46oo-  de  lon- 
gueur. 

Sa  pente  ,  qui  est  de  aô",ao,  est  rachetée  par  9  écluses ,  dont  8  acco- 
lées deux  à  deux  :  la  plus  grande  chute  de  ces  écluses  n'excède  pas-3m. 

La  largeur  de  ce  canal,  formé  en  maçonnerie,  est ,  entre  les  quais  , 
de  27",  et  de  60",  y  compris  les  quais.  Sa  profondeur  est  de  a",6o,  et 
«a  hauteur  d'eau  de  a". 

Sur  ce  canal ,  qui  traverse  plusieurs  quartiers  de  Paris  ,  sont  établis 
10  ponts,  dont  trois  en  pierre  et  sept  tournans  en  fer  et  en  bois. 

Les  écluses  sont  construites  sur  les  mêmes  dimensions  que  celles  du 
canal  de  St. -Denis. 
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DISTRIBUTION  IHM  BAUX  PANS  PARIS. 

Ayant  pu  amener  provisoirement  les  eaux  de  la  Beurronne  an  bassin 
de  la  Villette,  ou  s'est  occupé,  de»  »8to,  de  la  distribution  des  eaux 
clans  Paris ,  qui  en  jouit  déjà  sur  plusieurs  points. 

Par  le  devis  général  de  cette  distribution ,  en  partie  mis  en  exé- 
tion ,  on  voit  : 

i*  Que  du  bassin  de  la  Villette,  dont  le  niveau  est  fixé  à  »7",oi  i 
au-dessus  des  basses  eaux  de  la  Seine,  mesure  prise  sur  l'échelle  du  pont 
des  Tuileries,  les  eaux  à  distribuer  dans  les  diflerens  quartiers  de 
Paris  devront  être  dérivées  dans  un  aqueduc  en  maçonnerie  qui  se 
soutiendra  à  la  même  hauteur  et  contournera  la  partie  septentrionale  de 
Paris  jusqu'à  la  plaine  de  Moucean  ; 

»•  Qu'à  cet  eflet ,  il  sera  pratiqué  sur  difl'érens  points  de  la  longueur 
de  cet  aqueduc,  des  regards  de  distribution  dans  lesquels  les  conduites 
principales  auront  leur  origine; 

S*  Que  ces  conduites  principales  seront  renfermées  dans  des  galeries 
vo  lit  ces  jusqu'au  Chûtcau-d'Eau,  où  elles  devront  se  terminer  ; 

4*  Qu'une  de  ces  galeries ,  dite  de  St.- Laurent ,  sera  destinée  à  con- 
tenir les  conduites  principales  servant  à  la  distribution  des  eaux  dflus 
les  quai-tiers  St.-Denis  et  des  Halles,  de  l'Ecole  -  de  -Médecine ,  du 
Temple  ,  de  la  Placc-Hoyalc  et  de  l'HûteUle-YiUe; 

5*  Qu'une  deuxième  galène,  dite  des  Martyrs,  servira  à  la  distri- 
.  bution  des  eaux  dans  les  quartiers  de  Montmartre  ,  St.-Honoré ,  du 
Palais-Royal  ,  du  lx)iivrc  et  de  la  place  Vendôme; 

6*  Qu'une  troisième  galerie  ,  dite  de  Mouceau  ,  contiendra  les  cou- 
■  duites  principales  serrant  à  la  distribution  des  eaux  dans  les  quartiers 
des  Tuileries,  de  la  place  Louis  XV,  du  faubourg  Saint -Honoré,  de 
l'Ecole-Militaire  et  des  Invalides  ; 

7°  Qu'une  quatrième  distribution  recev  ra  immédiatement  les  eaux  du 
Tom.  I.  rj% 
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bassin  de  la  Villette ,  et  sera  dirigée  par  une  galerie  dite  de 
St.-  Antoine ,  dans  le  faubourg  de  ce  nom  et  les  quartiers  de  l'Arsenal 
et  du  Jardin-des-Plantesj 

8°  Enfin ,  que  les  conduites  principales  de  chacune  de  ces  quatre 
grandes  distributions  alimenteront  un  certain  nombre  de  réservoirs  que 
l'on  placera ,  autant  que  possible ,  sur  les  endroits  les  plus  élevés  de 
Chaque  quartier,  afin  que  les  eaux  qui  seront  dérivées  de  ces  réservoirs 
puissent  être  distribuées  sur  le  plus  grand  nombre  de  points  des  rues 
environnantes. 

Telles  sont  les  dispositions  principales  qui  Turent  arrêtées  ,  et  sont 
en  grande  partie  exécutées.  On  a  vu  qu'au  i"  janvier  1816, 
6,(|f)3,ioo  fr.  56 cent,  avaient  déjà  été  employés  à  cet  objet}  depuis 
les  ouvrages  ont  été  continués ,  montent  aujourd'hui  à  9,5oo,ooofr., 
et  paraissent  devoir  prendre  une  activité  que  pourra  seule  leur  procurer 
la  réalisation  du  dessein  où  est  la  ville  de  confier  cette  importante  opéra- 
tion aux  soins  d'une  compagnie. 

Suivant  cette  intention ,  M.  Mallet ,  ingénieur  en  chef  des  eaux  de 
Paris ,  qui  avait  déjà  recueilli  de  précieux  documens  sur  les  différons 
systèmes  de  distribution  adoptés  à  Rome  et  à  Venise ,  et  s'était  trans- 
porté dans  la  Grande-Bretagne  pour  prendre  connaissance  de  ceux 
employés  à  Edimbourg  et  particulièrement  à  Londres ,  îédigea ,  au 
commencement  de  i8a6,  un  nouveau  projet  de  distribution  des  eaux 
de  l'Ourcq,  qui  présentait  l'ensemble  des  ouvrages  à  exécuter  pour 
satisfaire  aux  besoins  du  service  public  et  à  ceux  des  particuliers , 
en  opérant  uue  distribution  à  domicile. 

Dans  ce  projet ,  M.  Mallet ,  comme  M.  Girard ,  suppose  qu'on  dérive' 
7678  modules  ou  4000  pouces  d'eau  du  bassin  de  la  Villette  j  mais  en 
affectant  2000  pouces  au  service  public  et  aooo  pouces  au  service  parti- 
culier. Chacun  de  ces  services  se  divisait  en  service  inférieur,  ou  service 
des  quartiers  à  la  hauteur  desquels  les  eaux  pouvaient  atteindre  naturelle- 
ment, et  en  service  supérieur,  ou  service  des  quartiers  où  les  eaux 
aéraient  portées  au  moyen  de  machines.  La  population  de  Paris  se  00m- 
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posant  de  786,600  habitant,  chacun  d'eux  pourrait  jouir  de  57  Ut.,  843, 
et  les  2000  pouces  réservés  au  service  public  eussent  alimenté  36*  fon- 
taine* monumentales  ,  4a  fontaines  simples  et  infio  bornea- fontaines, 
ainsi  que  les  étaUisjemena  communaux ,  tels  que  l'entrepôt  des  vins , 
Us  BiipiUu* ,  le*  peinons ,  Les  casernes  ,  etc. 

Par  ce  projet,  M.  Mallet  prenait  les  eaux  de  l'Qurcq  au  regard  de 
U  rigole  d'embranebomeut  qui  précède  la  galerie  St.-Laureot ,  et  les 
cufiduit>ait ,  au  moyen  d'un  tuyau  de  i*,5o  de  diamètre,  le  long  de  la 
rue  du  faubourg  St.-Martin  jusqu'à  U  rencontre  du  boulevard.  I)e  ce 
point,  deux  brancha  de.  1"  de  diamètre  se  fussent  dirigées,  l'une  à 
droite  vers  le  pont  Louis  XVI ,  et  l'autre  à  gauche  vers  les  ponU 
Marie  et  de  U  Tournelle ,  pour  traverser  chacune  la  Seine  et  venir 
s*  réunir  sur  la  place  de  St.-Sulpioa,  et  former  ainsi  une  enceinte 
fermée. 

Dp  ce  tuyau  circulaire  fussent  partis  des  tuyaux  répartiteurs ,  de 
ceux-ci  des  tuyaux  sous- répartiteurs  ;  et  enfin,  de  ces  derniers,  des 
tuyaux  dits  de  service ,  sur  lesquels  les  particuliers  auraient  em- 
branché leurs  tuyaux. 

La  dépense  de  ce  projet ,  dans  lequel  l'aquédue  de  ceinture ,  déjà 
construit,  ne  figurait  que  pour  le  service  des  seuls  quartiers  supé- 
rieurs situés  aunletsus  des  boulevards,  était  évaluée  à  la  somme  de 
aa, 600,000  fr. 

Ce  projet  fut  renvoyé  à  l'eaamen  du  conseil  des  Pou  ts-et-C  haussées , 
et ,  sur  un  rapport  de  cinq  membres  pris  dans  son  sein ,  donna  lieu  à 
une  discussion  qui  se  prolongea  eu  raison  de  l'importance  de  la  matière 
et  d'une  circonstance  qui  semblait  ne  pouvoir  qu'apporter  un  notable 
changement  dans  l'économie  du  projet  présenté. 

Quelque  crainte  sur  la  jouissance  constante  d'un  volume  d'eau  dont 
le  moindre  accideut  pouvait  retarder  ou  interrompre  l'arrivée ,  suggéra 
l'idée  d'y  ajouter  un  supplément  de  aooo  pouces  de  la  Seine ,  qui  assu- 
reraient en  tout  temps  le  service  des  particuliers.  . 

Celte  proposition,  qu'on  devait  à  la  sollicitude  éclairée  dcM.  le  Préfet 

7a. 
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de  I«i  Seine ,  devint  un  trait  «le  lumière  qui  fit  voir  la  question  sous  un 

nouveau  jour. 

La  qualité  des  eaux  de  l'Ourcq,  sur  laquelle  il  s'était  élevé  des  préven- 
tions fâcheuses,  et  surtout  la  considération  qu'en  cas  d'événement, 
comme  celui  d'une  rupture  de  digues  ,  elles  ne  pourraient  être  rempla- 
cées provisoirement  que  par  les  eaux  de  la  Beuvronne,  d'une  qualité 
incomparablement  inférieure,  devaient  nécessairement  «mener  celte 
question  importante,  savoir  :  s'il  ne  convenait  pas,  au  lieu  de  mêler  ces 
deux  espèces  d'eau  ,  de  les  distribuer  séparément ,  en  affectant  les  eaux 
de  l'Ourcq  au  service  des  rues,  et  celles  de  la  Seine  aux  besoins  domes- 
tiques. 

Cette  question  donna  lieu  à  diverses  propositions ,  qui ,  différant  de 
celles  de  la  Commission ,  lurent  jointes  au  rappor  t  de  cette  Commission 
qui  fut  remis  à  M.  le  Préfet  de  la  Seine. 

De  ces  propositions  se  déduisaient  et  se  formaient  d'abord  deux 
moyens  distincts  de  distribution  : 

Celui  d'un  système  unique,  en  supposant  le  mélange  ou  la  distribution 
alternative  des  deux  espèces  d'eau  ; 

Celui  de  deux  systèmes  séparés,  en  restreignant  les  eaux  de  l'Ourcq 
au  service  public,  et  en  affectant  exclusivement  les  eaux  de  la  Seine 
aux  besoins  domestiques  des  particuliers. 

Enfin  ,  un  troisième  système  fut  présenté  par  l'auteur  de  cet  ouvrage. 
Ce  système  consistait  ù  séparer  la  distribution  des  eaux  de  l'Ourcq  de 
celle  des  eaux  de  la  Seine,  comme  dans  le  second  projet;  mais  dans  la 
vue  de  diminuer  la  dépense,  et  afin  d'éviter,  autant  que  possible,  la 
multiplication  des  tuyaux,  il  proposait  de  restreindre  la  double  distribu 
tion  des  eaux  de  l'Ourcq  et  de  la  Seiue  à  la  seule  rive  droite  de  la  Seine, 
et  de  pourvoir  aux  deux  services  public  et  particulier  de  la  rive  gauche 
par  les  seules  eaux  de  la  Seine  (i  . 


(i)  On  donoera  ici  le  ré»«mé  des  opinion»  de  l'auteur  de  cet  ouvrage  »ur 
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M.  Genieys,  ingénieur  des  Ponts-et-Chaussées ,  attaché  aux  eaux  de 
Paris ,  dans  un  écrit  intitulé  :  Note  sur  un  projet  de  distribution  gcnc- 

 ■  —  !  

celle  opération ,  telle  qu'il  fut  remis  par  lui  pour  être  joint  au  rapport  de  la  Com- 
mission. 

Résume'  des  opinions  émhes  j>ar  i inspecteur  d>  la  sijiïnte  division,  ou  conseil  dt  s 
l'onts-ct'Chaussirs  dans  i  es  séant  es  tics  |G,  .1o  dJretnùrc  l8aG  cl  suivantes. 

M.  le  Préfet  de  lu  Seine  ,  qui  a  développe  avec  tant  de  clarté,  dans  son  beau  et 
savant  Mémoire  imprimé  a  la  suite  des  Ucchcrclics  statistiques  sur  la  ville  de  Pari* 
pour  l'aimée  i8nG,  les  services  que  peuvent  rendre  le»  machine*  .i  vapeur  pour  la 
distribution  des  eaux  dan»  celte  grande  capitale ,  a  émis  l'idée  d'ajouter  aux  eaux  de 
t'Ourcq  aooo  pouces  d'eau  de  la  Seine  qui,  élevés  au  moyen  de  machines  à  vapeur, 
seraient  introduits  dans  la  conduite  annulaire  du  système  destiné  à  la  distribution 
des  premières  eaux. 

L'inspecteur  soussigné,  parlant  de  la  proposition  de  M.  le  préfet  de  la  Seine,  • 
cru  devoir  soumettre  au  conseil  les  questions  suivantes: 

i*  Au  lieu  de  mêler  les  eaux  de  la  Seine  avec  celles  de  l'Ourcq,  n'y  aurait-il  pas 
de  l'avantage  ù  séparer  ces  eaux  en  les  distribuant  chacune  par  un  système  parti- 
culier? 

a"  Si  ce  principe  était  admis,  n'y  aurait-il  pus  convenance,  simplicité  et  écono- 
mie à  affecter  à  la  partie  du  nord  la  totalité  des  eaux  de  l'Ourcq,  en  se  serrant  de 
l'ancien  système  de  distribution,  d'ailleurs  perfectionné,  mais  qui  ne  .«'étendrait 
que  jusqu'à  la  Seine;  au  moyen  de  ce  que  les  aooo  pouces  des  eaux  de  la  Sein* 
«craient  distribue»  par  un  système  particulier  qui,  en  embrassaut  toute  la  superficie 
de  Paris ,  ne  fournirait  à  la  partie  du  nord  que  les  enux  nécessaires  aux  besoins  do- 
mestiques, et  qui  pourraient  se  réduire  ù  400  pouces  ,  et  approvisionnerait  simulta- 
nément la  partie  du  sud  de  celle»  indispensables  au  service  privé  et  au  service  pu- 
blic ,  qu'on  estime  pouvoir  être  amplement  satisfait»  par  iGoo  pouces? 

De  la  séparation  des  eaux  de  l'Ourcq  de  celle»  de  la  Seine,  de  l'affectation  de» 
premières  au  seul  service  public  de  la  partie  du  nord  de  Paris,  et  de  la  distribution 
des  secondes  par  un  système  annulaire  qui  embrasserait,  par  ses  ramifications, 
toute  l'étendue  des  quartiers  des  parties  nord  et  sud  de  Paris,  il  paraissait  A  l'inspec- 
teur soussigné  résulter  les  avantages  suivans  : 

i*  Aucun  changement  dans  les  usages  domestiques  des  habitans  de  Paris,  qui  re- 
cevrai eut  également  des  eaux  de  la  Seine  pour  tous  les  besoins  privés. 
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raie  d'cuu  tluns  P  intérieur  de  Paris  (i),  doutte  U  préférence  à  ce 
dernier  système  ,  et  estime  que  la  défense  de  son  eaccutioD  s'élèverait 
à  la  somme  de  18,700,000  fr.  ,  et  sa  dépense  annuelle  d'administration 
et  d'entretien ,  y  compris  l'intérêt  des  fonds  avaooés  pendant  la  durée 
des  travaux,  à  2,101,468  fr. 

Par  son  projet,  M.  Genieys,  cpii  a  changé  la  proportion  dans  laquelle 
l'auteur  de  cet  ouvrage  avait  proposé  de  distribuer  les  3000  pouces  des 
eaux  de  la  Seine,  croit  devoir  en  destiner  pour  le  service  particulier, 
savoir  :  sur  1a  rive  droite  55o  pouces ,  et  sur  la  rive  gauche  45o  pouces; 
•t  pour  le  service  public  de  la  même  rive  gauche  1000  pouces.  Quant 
aux  eaux  de  l'Ourcq,  400  pouces  seulement  seraient  dirigé»  sur  la  rive 
gauche  pour  le  service  public,  et  les  -*6oo  pouces  restant ,  conservés  sur 
la  rive  droite  ,  seraient  affectés ,  savoir  :  4oo  pouces  au  service  parti- 
culier, et  3aoo  pouces  au  service  public. 

M.  Genieys  établit  qu'en  ne  changeant  pas  le  prix  actuel  de  Peau  de 
Seine,  le  pouce  vaudrait  3358  fi.,  et  les  1000  pouces  5,358,ooo  fr. ,  et 
que  celui  des  eaux  de  l'Ourcq  serait  de  1000  fr.  le  pouce ,  et  pour  les 
*oo  pouces  à  céder  de  400,000  fr. 


•*  Simplicité  «t  facilité  duos  la  combinaison  .les  deux  systèmes,  puisque  le  dou- 
ble ineol  des  tayaux  dans  chaque  rue  n'aurait  lieu  que  dans  la  parité  du  nord;  Ici 
Met  et  la  partie  sud  de  Paris  Ae  recevant,  peur  les  deux  service»  domotique  et  public, 
que  des  eaux  de  la  Seine,  par  uu  système  unique. 

9°  Économie,  puisque  d'une  part  tas  anciens  outrage»  du  système  de  distribution 
entièrement  consent,  seraient  seulement  perfectionnés,  et  qu'il  serait  possible  de 
réduire  le  diamètre  des  nouveaux  tuyaux  û  établir,  a  ruison  de  leur  moindre  lon- 
gueur, et  que  d'autre  part,  sur  la  partie  du  sud,  U  moitié  du  système  appartenant 
a  ta  distribution  de  l'Ourcq  qu'où  serait  obligé  d'y  établir  d'après  U  première  sup- 
position de  la  Commission,  serait  remplacée,  d'après  celle  de  l'inspecteur  soussigné, 
par  la  moitié  du  système  affecté  a  la  distribution  des  cent  de  la  Seine. 

Paris,  afi  mai  18*7. 

(1)  Se  vend  a  Paris,  chnsCariuao  Caury,  quai  des  Augustias.  1897. 


Digitized  by  Google 


DÊ  LA  FRANCE.  575 
Enfin,  cet  iugénieur  pense  que  tout  en  opérant  une  réduction  de* 
moitié  sur  ces  prix,  la  compagnie,  par  la  ventedes  eaux  et  par  les  remise» 
qui  lui  seraient  faites  par  la  ville,  pour  la  fourniture  de  1000 pouces  d'eau 
de  la  Seine  pour  le  service  public  de  la  rive  gauche ,  etc. ,  pourrait  s'as- 
surer néanmoins  un  intérêt  de  plus  de  8  p.  o/o  de  ses  avances. 

Sans  avoir  cru  devoir  nous  livrer  à  tous  les  détails  de  cette  vaste  opé- 
ration ,  sur  laquelle  M.  Girard  se  dispose  à  présenter  des  documens  qui 
intéresseront  l'ingénieur  sous  plusieurs  rapports  importais ,  nous  n'a- 
vons eu  pour  but  ici  que  de  donner  une  idée  de  son  ensemble ,  et  de 
détruite ,  s'il  était  possible ,  la  fausse  opinion  qu'on  en  avait  conçue. 

On  pense  en  effet  que  le  produit  dit  canal  de  l'Ourcq  a  été  porté  trop 
bas  par  la  Commission,  et  qu'il  peut  un  jour  être  triplé  par  suite  de  son 
prolongement  jusqu'à  l'Aisne,  qui  ne  paraît  pas  impossible,  et  de  l'ouver- 
ture du  canal  des  Ardennes  aujourd'hui  en  exécution ,  ce  qui  le  mettrait 
en  communication  avec  la  Meuse  ;  et  la  Commission  elle-même ,  sans 
avoir  égard  alors  à  l'amélioration  que  retirerait  nécessairement  le  canal 
de  l'Ourcq  de  l'établissement  de  ces  deux  lignes ,  ne  paraissait  pas  éloi- 
gnée de  croire ,  qu'ainsi  que  le  supposait  la  compagnie  qui  se  présentait 
déjà,  le  produit  des  eaux  dans  Paris  pût  s'élever  jusqu'à  la  somme  de 
3,400,000  fr. ,  et  en  conséquence  que  le  bénéfice  des  fonds  employés  et 
à  emptoyer  pour  cette  grande  entreprise  ne  pût  s'élever  un  jour  à 
5  p.  o/o  pour  le  Gouvernement,  et  pour  une  compagnie  à  laquelle  on 
abandonnerait  les  travaux  déjà  exécutes,  à  près  de  8  p.  o/o;  ce  que  de 
nouveaux  calculs  ,  ainsi  qu'on  vient  de  le  voir,  confirment  pleinement. 

S'en  tenant  toutefois  à  la  première  hypothèse,  par  laquelle  le  taux  de 
l'intérêt  des  fonds  employés  à  l'opération  générale  du  canal  de  l'Ourcq 
se  trouve  porté  à  5  p.  o/o,  on  voit  combien  les  préventions  qui  se  sont 
élevées  contre  elle  étaient  peu  fondées;  et  ce  n'est  pas  sans  une  vive  sa- 
tisfaction que  ,  d'après  les  faits  qui  viennent  d'être  exposés  avec  la  plus 
grande  sévérité ,  et  sans  avoir  à  craindre  d'être  taxé  d'exagération  par 
tous  les  esprits  éclairés  et  capables  de  se  faire  une  juste  idée  des  progrès 
de  l'industrie  et  du  commerce  dans  une  capitale  telle  que  Paris ,  ou  croit 
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-pouvoir  regarder  ce  grand  établissement  comme  un  de  ceux  dont  elle 
doive  le  plus  s'applaudir. 

NAVIGATION  DE  LA  SEINE, 

CONSIDÉHKi:  PARTICULIÈREMENT  SOUS  LK  RAPPORT  DE 
^'APPROVISIONNEMENT  DU  PARIS. 

4 

Nous  avons  déjà  annoncé  que  nous  nous  occuperions  des  ouvrages  qui 
s'exécutent  pour  l'amélioration  de  la  navigation  de  la  Seine  et  de  sesaf- 
Huens. 

Nous  nous  acquitterons  de  cette  promesse  en  remettant  toutefois  à 
parler  dans  In  section  suivante  des  vues ,  si  bien  faites  pour  exciter  l'éton- 
nenicnt,  que  l'on  a  émises  dernièrement  dans  le  dessein  de  faire  remonter 
les  bâti  meus  de  mer  jusque  sous  les  murs  de  Paris,  et  en  nous  bornant 
dans  cette  section  à  l'examen  des  seids  projets  aujourd'hui  en  exécution, 
ou  qui  ayant  été  rédigés  sont  venus  à  notre  connaissance  immédiate. 

Si ,  d'une  part ,  la  navigation  de  ce  fleuve  (ait  partie  de  la  ligne  de 
jonction  des  deux  mers  par  le  canal  de  Briarc ,  de  l'autre ,  elle  concourt 
particulièrement  à  l'approvisionnement  et  au  commerce  de  commission 
de  Paris;  et  en  la  faisant  emisager  sous  ce  dernier  point  de  vue,  tant 
dan>  cette  section  pour  ce  qui  concerne  les  ouvrages  en  exécution  ,  que 
dans  la  section  suivante  pour  ce  qui  touche  les  perfcctionncuicns  ul- 
térieurs dont  elle  est  susceptible,  nous  avons  espéré  pouvoir  ajouter  un 
plus  haut  dej-ré  d'intérêt  à  ces  ouvrages  actuels  et  à  ces  futurs  pei  fec- 
tionnemeus. 

Bien  que  la  navigation  de  lu  Seine  ait  attiré  dès  long-temps  l'attention 
et  la  sollicitude  du  Gouvernement,  cependant  il  faut  convenir  que  c'est 
en  de  simples  r -gleuicns  de  police  que  consistèrent  pendant  long-temps 
les  soins  donnés  à  l'entretien  et  à  l'amélioration  de  ce  beau  lleuve,  un 
des  plus  réguliers  de  ceux  qui  arrosent  la  France,  et  sur  lequel  on  voit 
encore  naviguer  les  plus  forts  bateaux  qui  aient  peut-être  vogué  sur  au- 
cune rivière  du  monde.  Ce  n'est  en  effet  que  depuis  peu  d'années  que 
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le  commerce  étant  devenu  plus  actif  et  ne  pouvant  supporter  aussi  pa- 
tiemment qu'autrefois  les  alternatives  des  crues  nécessaires  à  sa  naviga- 
tion, et  auxquelles,  quoiqu'à  un  moindre  degré,  ce  fleuve  est  sujet 
comme  tous  les  autres ,  le  Gouvernement  s'est  occupé  de  grands  tra- 
vaux sur  son  cours ,  et  que  plusieurs  personnes  ont  conçu  les  projets  les 
plus  vastes  sur  sa  navigation. 

N'ayant  ù  parler  pour  l'instant ,  ainsi  que  nous  l'avons  dit ,  que  des 
ouvrages  actuellement  en  exécution  et  de  ceux  projetés ,  nous  divise- 
rons son  cours  eu  Haute  et  Basse  Seine. 

.NAVIGATION  DE  LA  HAUTE  SEINE,  ou  CANAL 
DE  TROYES. 

Au  nombre  des  ouvrages  dont  l'objet  se  lie  particulièrement  à  l'ap- 
provisionnement de  Paris ,  peuvent  figurer  ceux  qui  s'exécutent  pour  le 
perfectionnement  de  la  navigation  de  la  Haute  Seine  depuis  Troyes 
jusqu'à  l'embouchure  de  l'Aube  à  Marcilly ,  et  auxquels  se  lient  ceux 
également  en  exécution  sur  l'Aube  depuis  Plaucy  jusqu'à  la  Seine. 

A  l'époque  si  glorieuse  pour  la  France ,  où  Colbert  imprima  à  l'in- 
dustrie et  au  commerce  un  nouveau  degré  d'activité,  des  compagnies 
se  formèreut  dans  le  dessein  de  perfectionner  et  d'étendre  la  navigation 
de  plusieurs  rivières;  et  le  sieur .  Bouttcrouc  de  Dourgncuf,  dont  le 
nom  se  rattache  ù  la  première  construction  de  ce  genre  qui  ait  été  faite  en 
France ,  le  canal  de  Briare ,  fut  autorisé ,  par  des  lettres  patentes  du  mois 
de  novembre  1676  ,  ù  faire  tous  les  travaux  nécessaires  pour  prolonger 
la  navigation  supérieure  de  la  Seine  depuis  logent  jusqu'à  Ti-oyes. 

Par  ces  lettres ,  le  Roi  accordait  au  sieur  Boutteroue ,  en  dédommage- 
ment des  dépenses  auxquelles  l'obligeait  l'exécution  de  ces  travaux ,  le 
privilège  exclusif  de  naviguer  et  de  flotter  pendant  vingt  ans  sur  la 
portion  de  rivière  qu'il  aurait  rendue  navigable.  Passé  ce  terme,  il  était 
permis  à  tous  les  sujets  du  Roi  d'y  naviguer,  en  payant  au  sieur  de 
Bourgneuf  ou  à  ses  ayant-cause  des  droits  qui,  par  les  mêmes  lettres 
Tom.  i.  73 
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palcutes,  étaient  établis  à  perpétuité,  et  en  laveur  desquels  étaient  abolis 
tous  ceux  de  péage,  de  pêche,  prétendus  perdes  particuliers  sur  le  cours 
do  la  rivière. 

Dès  1 7o5 ,  et  en  vertu  de  ces  lettres  patentes ,  In  navigation  fut  ou- 
verte depuis  Nogent  jusqu'à  Troyes,  au  moyen  de  onre  canaux  de 
dérivation,  d'une  écluse  à  s.issur  la  dérivation  de  Nogent,  et  de  vingt- 
un  pertuis  sur  les  autres;  des  galiotcs  ou  coches  étaient  établis  de- 
puis l'aris  jusqu'à  Troyes  et  vice  versd,  et  la  compagnie  n'avait 
qu'à  se  féliciter  de  celte  utile  entreprise,  lorsqu'en  1720  ces  canaux 
ayant  été  réunis,  par  un  arrêt  du  conseil,  au  domaine  du  Roi,  qui 
en  conserva  la  jouissance  jusqu'en  1728,  restèrent  pendant  ce  temps 
dans  un  tel  état  d'abandon,  que,  restitués  à  leur  premier  propriétaire,  ils 
ne  purent  être  rétablis  dans  leur  état  primitif  qu'au  moyen  de  nouvelles 
dépenses  assw  considérables. 

Ce  fut  si  cette  époque  que  les  marchands  commencèrent  à  faire  flotter 
à  bûches  perdues  ;  et  l'on  peut  imaginer  à  quel  point  les  ouvrages  souf- 
frirent de  cette  manœuvre  qui,  en  usage  sur  plusieurs  cours  d'eau, 
n'atteste  que  trop  aujourd'hui  combien  le  système  de  la  navigation  inté- 
rieure laisse  encore  à  désirer.  Vainement  les  propriétaires  demandèrent 
justice,  la  mine  des  ouvrages  et  des  canaux  fut  bientôt  consommée. 
L'écluse  de  Nogent ,  construite  avec  plus  de  soin  ,  est  la  seule  qui  ait 
résisté  jusqu'à  ce  moment;  et  c'est  grâce  à  celte  seule  circonstance  que 
la  navigation  peut  encore  se  prolonger  jusqu'à  Marcilly. 

TiHjp  d'avantages  sont  attachés  à  la  communication  de  la  ville  de 
Troyes  avec  Paris  pour  n'avoir  pas  attire  de  nouveau  ,  et  quoique  après 
un  siècle  d'intervalle,  l'attention  du  Gouvernement.  Troyes,  ville  po- 
puleuse ,  dont  l'industrie  répond  si  bien  au  bonheur  «le  sa  position ,  doit 
encore,  par  suite  de  cette  heureuse  situation,  devenir  un  entrepôt  im- 
portant des  vins  et  des  fers  de  la  portion  de  la  Bourgogne  qui  l'avoisÏDe, 
et  des  vins ,  des  charbons  et  des  bois  des  forêts  de  son  propre  départe- 
ment ;  .si  les  circonstances  n'ont  pas  permis  jusqu'à  ce  jour  d'exécuter 
tous  tes  ouvrages  qui  étaient  ordonnés  par  le  décret  du  mois  de  germinal 
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su  Wll  (avril  1804  ) ,  d'après  lequel  la  Seine  devait  ôtre  rendue  navi- 
gable depuis  Marcilly  jusqu'à  Chàtillon,  74,000"  au-dessus  de  Troyes, 
avantage  dont,  comme  nous  le  verrons  phu  loin  ,  le  pays  ne  tardera  pas 
à  jouir,  grâce  aux  progrès  que  fait  de  jour  cri  jour  l'esprit  dWwiation , 
cependant  le  Gouvernement  n'a  pas  perdu  de  vue,  dans  ces  dernière» 
années.,  l'amélioration  bieu  plus  pressante  de  la  navigation  depuu  Mar- 
cilly jusqu'à  Troyes. 

D'après  les  projets  présentes  et  approuvés  en  l'an  \1V  (1806) ,  le 
canal  devait  traverser  la  ville  de  Troyes,  où  il  serait  creusé  un  port  sur 
la  place  de  Preue;  et,  à  la  sortie  de  la  ville,  une  écluse  à  sas  et  à  grande 
chute  devait  racheter  la  penlc  des  eaux  ot  la  chute  d'un  moulin. 

D'après  les  mêmes  projets,  depuis  la  sortie  de  la  ville  jusqu'à  Mery , 
cinq  dérivations  de  "j"  de  largeur  et  de  a5,ooo"  de  longueur  enseml>le, 
et  ayant  chacune  leur  prise  d'eau  et  leur  embouchure  dans  la  Seine, 
ont  déjà  été  ouvertes  :  la  pente  très- forte  de  ces  cinq  dérivations  est 
adoucie  par  53  écluses  simples  ou  pertuisà  portes  busquées,  et  pirl'écluse 
à  sas  et  à  chute  de  Mery,  qui  a  été  construite  en  1806'  j  de  manière  que 
chacune  des  dérivations,  à  l'exception  de  la  cinquième,  présente  une 
suite  de  «as  accolés  sans  mura  de  chute.  Les  portions  de  la  Seine  com* 
prises  entre  ces  dérivations,  sur  environ  10,000  de  longueur  ensemble, 
offrent  un  tirant  d'eau  suffisant,  soit  naturellement,  soit  au  moyen  de 
barrages.  I-es  bateaux  traverseront  la  ville  de  Mery  en  lit  de  rivière. 

Au-dessous  de  Mery,  ou  a  ouvert  une  dérivation  qui  fait  un  angle  à 
Saint-  Just,  et  qui  se  piolongo  jusqu'à  Marcilly;  elle  a  près  de  11,000" 
de  longueur. 

Cotte  dernière  dérivation ,  qui  complète  h  partie  intérieure  de  la 
navigation  de  la  Seine  et  du  canal  de  Troyes,  parut  offrir  un  moyen 
de  perfectionner  celle  de  l'Aube  intérieure.  De  grands  ouvrages  ayaut 
été  entrepris  pour  l'amélioration  de  cette  rivière ,  et  notamment  pour  la 
construction  des  écluses  d'Anglure  et  de  Plancy ,  pour  l'établissement 
desquelles  le  Gouvernement  a  acquis  les  pertuis  et  déversoirs  de 
Plancy ,  il  est  venu  à  l'idée  de  substituer  à  la  navigation  imparfaite  de 
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l'Aube,  depuis  Anglure  jusqu'à  Marcillj  ,  une  navigation  en  canal  en 
dérivant  au-dessus  d'Anglure,  ainsi  que  le  porte  le  projet,  une  portion 
de  la  rivière  d'Aube  que  l'on  soutenait  par  un  barrage  submersible ,  et 
en  amenant  ses  eaux  à  St.-Just  par  un  nouveau  canal ,  de  manière  à  ce 
que  la  navigation  de  l'Aube  et  celle  delà  Seine  perfectionnée  jusqu'à 
Saint-Just  devinssent  communes  depuis  ce  point  jusqu'à  Mareillv. 

Les  dérivations  au-dessous  de  Marcillj  devaient  s'effectuer  nu  mojen 
d'un  barrage  et  d'une  écluse  de  garde  à  Saint-Oulph,  d'une  écluse  à 
double  sas  à  Saint-Just,  d'une  écluse  à  grande  cliute  à  Marcillj,  d'un 
barrage  dans  la  rivière  d'Aube,  d'une  écluse  de  garde  en  tête  de  la 
dérivation  d'Anglure,  et  enfin  d'un  épanchoir  dans  cette  dérivation 
pour  l'écoulement  des  eaux  de  la  plaine. 

Les  ouvrages  pour  rétablissement  de  ces  lignes  de  navigation  ,  exé- 
cutés en  partie,  montaient,  à  la  fin  de  i8a3,  à  environ  a  ,000,000  fr. 

Quelque  temps  avant  cette  époque,  les  circonstances  ayant  fàit 
craindre  que  le  Gouvernement  ne  put  terminer  qu'en  plusieurs  années 
ces  ouvrages,  M.  l'ingénieur  ordinaire  Crozet,  dans  un  mémoire  très- 
bien  fait  et  qui  nous  a  beaucoup  servi  pour  la  rédaction  de  cet  article, 
proposa,  dès  le  i  *  juillet  1818,  d'ajourner  la  dérivation  d'Anglure  à 
Saint-Just ,  ainsi  que  le  prolongement  du  canal  dans  la  traverse  de  la 
ville  de  Trojes. 

Comparant ,  daas  cette  hypothèse ,  les  dépenses  auxquelles  donneront 
heu  ces  ouvrages  après  la  réduction  qu'il  proposait ,  avec  le  produit 
du  canal,  y  compris  celui  des  plantations,  M.  Crozet  trouvait  que 
l'intérêt  des  fonds  avancés  pour  l'exécution  de  ces  mêmes  ouvrages , 
qu'il  évaluait  à  a,5oo,ooo  fr.,  ne  serait  jamais  moindre  de  g  p.  0/0,  et  que 
probablement ,  attendu  l'extension  de  la  navigation ,  il  resterait  à  peu 
près  le  même  en  achevant  les  travaux  ainsi  qu'ils  avaient  été  projetés. 

Tels  sont  les  projets  et  les  ouvrages  auxquels  on  s'est  borné  jusqu'à 
ce  jour  pour  rétablissement  du  canal  de  Trojes.  On  ne  peut  se  dissi- 
muler que  l'esprit  d'incertitude  et  les  lenteurs  qu'on  remarque  dans 
la  conception  des  projets  ainsi  que  dans  leur  accomplissement ,  ne  té- 
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raoigncnt  que  trop  l'impuissance  où  s'est  trouvé  le  Gouvernement ,  par 
suite  des  circonstances  qui  ont  entravé  si  long-temps  sa  marche  ,  d'ar- 
rêter et  de  mettre  à  exécution  un  projet  qui  répondit  au  but  qu'on 
devait  se  proposer  :  en  cflet,  soumis  qu'on  était  à  l'influence  de  lon- 
gues habitudes ,  il  est  arrivé' que  pour  conserver  sur  la  Seine  supérieure 
le  tonnage  excessif  de  la  grande  navigation  qui  a  lieu  sur  la  Seine  infé- 
rieure ,  et  dans  la  crainte  de  la  dépense  considérable  à  laquelle  eût 
forcé  rétablissement  d'écluses  en  pierre  de  8"  de  largeur  et  de  4o~  de 
longueur  de  sas,  telles  que  celle  déjà  existante  à  Mcry,  que  l'on  dési- 
rait cependant  conserver,  on  a  cru  devoir  se  borner  alors  à  ne  con- 
struire que  des  écluses  simples  ou  pertuisqui  ne  procurent  qu'une  navi- 
gation imparfaite  ,  et  à  ne  creuser  le  canal  que  sur  une  largeur  qui  ne 
permet  pas  aux  bateaux  de  se  croiser,  tandis  qu'en  appliquant  au  canal 
de  Troyes  les  dimensions  du  caual  de  Bourgogne,  avec  lequel  il  n'est 
pas  impossible  qu'on  ne  le  mette  un  jour  en  rapport,  on  eût  pu  étnblir 
des  écluses  à  sas  et  en  pierre ,  ce  qui  eût  permis  d'ouvrir  de  Troyes  » 
Châtillon ,  et  peut-être ,  par  suite ,  de  Châtilton  au  canal  de  Bourgogne , 
une  ligne  de  dimension  sous-double,  qui  eût  servi  de  lien  à  ces  deux 
canaux. 

ouvrages  exécutés  sur  le  canal  de  Troyes  ont  paru  vraisembla- 
blement trop  avancés  pour  revenir  à  ce  parti,  qui ,  en  présentant  quelque 
économie,  eût  mis  encore  ce  canal  dans  une  concordance  plus  parfaite 
avec  les  canaux  auxquels  il  peut  se  lier  immédiatement  un  jour;  et 
en  se  décidant  à  substituer  aux  vingt-deux  pertuis  qui  sont  établis  sur 
les  deuxième,  troisième  et  quatrième  dérivations,  des  écluses  à  sas  et  en 
pierre  ,  on  a  préféré  augmenter  la  dépense  pour  conserver  les  dimen- 
sions primitivement  arrêtées. 

Eu  exécution  de  la  loi  du  6  juin  i8a5  qui  autorise  la  concession  du 
canal  de  Troyes,  et  en  fixe  le  tarif,  la  compagnie  qui  se  chargera  de  cette 
entreprise  devra  en  présenter  les  projets  d'après  les  bases  suivantes  : 
1  °  La  partie  de  la  rivière  de  Seine  depuis  Châtillon  jusqu'à  Troyes,  sur 
une  longueur  de  7/j.ooo",  sera  rendue  navigable  au  moyen  d'écluses  de 
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1 9**  de  longueur ,  et  de  4"  de  large.  Ces  écluses,  pour  racheter  une  pente 
de  io3",  seronl  au  nombre  do  5o,  et  la  dépense  de  cette  partie  est  éva- 
luée à  4,ooo,ooo  fr.  ?°  La  partie  dans  la  traverse  de  Troyes  sera  con- 
tinuée d'après  les  anciens  projets,  sauf  que  les  écluses,  fixées  d'abord 
à  4o"  de  longueur  entre  les  buses  ,  scrout  réduites  à  ?8"  ,  et  que  leur 
largeur  sera  de  8".  La  dépense  de  celte  partie  est  estimée  devoir  s'élever 
à  900,000  fr.  5*  Sur  la  partie  comprise  entre  Troyes  et  Marcilly ,  les 
*a  pertuis  aujourd'hui  existans  sur  les  deuxième,  troisième  et  quatrième 
dérivations ,  seront  remplacés  par  1 1  écluses  à  sas  en  maçonnerie  ,  en 
réunissant  deux  biefs  en  un.  Ces  écluses  auront  les  mêmes  dimensions 
que  celle  à  la  sortie  de  Troyes.  La  dépense  pour  cette  partie  est  évaluée 
ù  la  somme  de  2,100,000  fr. 

Longueur  totale  de  Chàtillou  à  Marcilly  ,  1 1 8,000"  ; 

Pente,  par  aperçu,  138°*; 

Nombre  total  des  écluses  et  pertuis  construits  et  à  construire,  75. 

NAVIGATION  DE  LA  BASSE  SEINE. 

Canal  et  Écluse  de  l'ernnn. 

La  difficulté  du  passage  du  pont  deVernon  excite  depuis  long-temps 
de  justes  plaintes  de  la  part  des  bateliers  qiù  fréquentent  la  rivière  de 
Seine. 

On  s'occupait  depuis  long- temps  aussi  des  moyens  de  les  faire  cesser, 
lorsque,  d'après  diflérens  projets  et  sur  difFérens  rapports ,  il  fut  décidé 
sur  un  dernier  avis  du  7  avril  i8i3,  confirmant  les  avis  autérieurs 
du  conseil  des  Poiits-ct-Chaussées,  qu'il  serait  établi,  le  loug  des  an- 
ciens remparts  de  la  ville  de  Vernon ,  dans  l'emplacement  des  deux  der- 
nières arches  du  pont  et  sous  la  nouvelle  arche  qui  doit  les  remplacer  , 
un  canal  de  dérivation ,  dans  lequel  il  serait  pratiqué  une  écluse  à  sas  , 
pour  faire  franchir  aux  bateaux  la  chute  de  o",55  que  forme  la  Seine 
sous  le  pont  de  cette  ville. 
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Plusieurs  discussions  ayant  eu  lieu  relativement  aux  dimensions  à 
donner  à  ce  canal  et  à  celte  écluse,  d'après  le  même  avis  du  7  avril 
1 8 1 3 ,  il  fut  décidé  que  l'écluse  serait  construite  sur  les  mêmes  largeurs 
et  longueurs  que  celles  arrêtées  pour  les  écluses  du  canal  de  St.-Deuis. 

D'après  ces  dispositions,  le  canal  de  Vernon,  de  5oo"  de  longueur,  et 
pour  l'exécution  duquel  il  a  été  passé  une  adjudication ,  devait  avoir 
8"  de  largeur  dans  le  fond  ,  et  être  formé  d'un  côté  par  la  rive,  et  de 
l'autre  par  une  digne  dont  les  talus  sciaient  revêtus  eu  penés ,  sous 
^inclinaison  d'un  angle  de  45*. 

Sa  tête  devait  être  défendue  du  côté  de  la  rive  par  uu  revêtement  en 
maçonnerie ,  et  du  côté  de  la  digue  pur  une  pile  se  terminant  à  des 
bajoyers  espacés  comme  ceux  de  l'écluse ,  et  dans  lesquels  il  devait  être 
observé  des  coulisses  destinées  à  recevoir  des  poutrelles  ayant  pour  objet 
de  faciliter  l'ouverture  des  portes  d'amont  et  d'aval  du  sas,  et  dont  l'en- 
lèvement après  une  crue  eût  permis  d'établir  un  courant  formant 
chasse  dans  toute  la  longueur  du  canal ,  à  l'effet  d'entraîner  les  dépôts 
ou  attéiissemens  qui  auraient  pu  s'y  former. 

L'écluse  à  construite  à  l'aval  du  canal ,  et  dont  le  sas  aurait  été  formé, 
comme  le  reste  du  caual ,  par  des  talus  en  terre  revêtus  en  perrés ,  les 
seules  chambres  des  portes  devant  être  en  maçonnerie,  aurait  eu  7 ",80 
de  largeur  entre  les  bajoyers  des  chambres ,  et  38"  de  longueur  de  sas. 
Afin  de  faciliter  le  plus  possible-  les  chasses  dont  il  a  été  parlé ,  la  chute 
ne  devait  point  êtie  rachetée  par  un  mur  de  chute;  les  radiers  de- 
vaient être  établis  sur  un  même  plan  de  pente ,  et  les  buses  des  portes 
découpés  pour  l'évacuation  des  graviers  qui  sciaient  entraînés  par  ces 

Les  ouvrages  du  canal  de  Vernon,  dans  la  supposiliou  où  les  revète- 
mens  du  canal  et  du  sas  de  récluse  devraient  être  faits  en  maçonnerie, 
étaient  estimés  à  la  somme  de  1 ,7i5,3a4  fr.  91  cent. 
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Canal  de  Poses. 

Ainsi  que  le  passage  de  Vernon ,  celui  de  Poses  offre  les  plus  grandes 
difficultés;  ces  dernières  même,  d'une  autre  nature,  sont  beaucoup 
plus  graves  et  ne  se  trouvent  pas  reunies,  comme  les  premières  ,  dans 
tin  seul  point ,  mais  se  reproduisent  sur  un  plus  long  espace  et  néces- 
sitent le  secours  de  trente  à  quarante  chevaux  de  renfort ,  dépense 
qui  vient  augmenter  d'autant  les  frais  de  transport,  indépendamment 
des  accidens  fréquens  auxquels  expose,  sur  ce  point,  la  manoeuvre 
pénible  et  dangereuse  d'un  double  halage. 

On  se  décide  difficilement  à  abandonner  uu  moyen  que  la  nature  a 
nus  à  notre  disposition  ,  bien  que  ce  moyen  ne  satisfasse  qu'imparfaite- 
ment à  des  besoins  devenus  plus  compliqués.  Sa  simplicité  et  la  longue 
habitude  qu'on  a  de  s'en  servir  influent  nécessairement  sur  les  disposi- 
tions qui  ont  pour  but  de  le  remplacer. 

C'est  celte  idée  qui  a  fait  chercher  pendant  long-temps  à  améliorer 
le  cours  de  la  Seine  depuis  les  Damps  jusqu'à  Porte-Joie  ,  eu  réunissant 
plusieurs  îles  qui  se  trouvent  situées  vis-à-vis  de  Poses ,  et  à  établir  un 
bras  continu  de  la  rivière  dans  cet  intervalle.  C'est  elle  encore  qui,  lors- 
qu'on s'est  trouvé  amené,  ainsi  que  cela  devait  arriver,  à  reconnaître 
la  nécessité  d'ouvrir  un  canal  comme  l'unique  moyen  de  délivrer  la 
navigation  de  tous  les  obstacles  qu'elle  rencontre  dans  ce  même  inter- 
valle ,  a  fait  rcduire  la  longueur  de  ce  canal  au  moindre  développement 
possible. 

*  Quoi  qu'il  en  soit ,  le  canal  de  Poses,  dont  on  s'est  occupe  depuis  1 796, 
pour  l'exécution  duquel  on  avait  déjà  rassemblé  quelques  matériaux  , 
et  qui  n'a  été  suspendu  que  par  l'idée  de  projets  plus  vastes  dont  , 
ainsi  que  nous  l'avons  dit ,  nous  parlerons  dans  la  section  suivante ,  de- 
vait prendre  son  origine  au  Ménil-de-Poses  et  venir  aboutir  vis-à-vis 
l'embouchure  de  la  petite  rivière  d'Andelle. 

Ses  dimensions ,  qu'on  avait  proposé  de  régler  d'abord  de  manière  à 
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recevoir  les  bateaux  de  deuxième  classe ,  ont  élé  réduites  à  celles  adop- 
tées pour  les  écluses  de  Vernon  et  du  canal  de'St.-Denu. 

Suivant  ce  projet ,  adopte  par  le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées  après 
plusieurs  discussions  et  difFérens  rapports,  le  canal  aurait  eu  5887- 
de  longueur  et  io"  de  largeur  au  plafond. 

Sa  tête  devait  être  défendue  par  des  portes  de  garde  contre  les  crues 
de  la  Seine ,  qu'on  avait  eu  d'abord  l'intention  d'admettre  dans  le  canal, 
mais  dont ,  avec  raison  ,  on  a  proposé  ensuite  d'interdire  l'entrée  ;  une 
écluse  destinée  à  racheter  la  pente  de  la  rivière  aurait  été  placée  au 
Menil-de-Poses  ;  elle  aurait  eu  7~,8o  de  largeur  entre  les  bajoyers  et 
38"  de  longueur  entre  les  buses ,  et  ses  portes  d'aval  eussent  été  éle- 
vées au-dessus  des  grandes  crues  du  fleuve. 

Un  pont  devait  être  établi  sur  ce  canal  pour  la  communication  du 
Vaudreuil  et  de  Poses. 

La  dépense  était  évaluée  à  la  somme  de  1 ,5og,  1 55  fr.  08  cent. 

En  supposant  que  la  dépense  n'excédât  pas  cette  estimation  ,  et  que  le 
mouvement  du  commerce  s'élevât  un  jour  au  passage  moyen  de  quinze 
cents  bateaux  du  port  de  100  tonneaux  ,  payant  o  fr.  4o  cent,  par 
tonneau  pour  le  trajet  du  canal ,  le  produit  brut  serait  de  60,000  fr.  , 
se  réduisant ,  après  la  déduction  des  frais  d'entretien ,  au  produit  net  de 
5o,ooo  fr. ,  ce  qui  ne  fixait  plus  le  bénéfice  des  fonds  employés  qu'à 
5  3/io  pour  cent. 

Mais  indépendamment  du  produit  des  plantations  qui  eussent  pu  être 
faites ,  de  celui  des  récoltes  et  de  la  pêche  qui  eussent  eu  lieu ,  les  droits 
de  navigation  eussent  pu  être  augmentés  dans  ce  cas  particulier  sans 
qu'on  eût  à  craindre  de  trop  surcharger  le  commerce  ,  qui  éprouverait  . 
toujours  un  soulagement  considérable  par  l'ouverture  de  ce  canal  ;  et  ces 
différentes  considérations  eussent  dû  faire  regarder  son  établissement 
comme  une  des  plus  utiles  améliorations  que  pourrait  recevoir  la  naviga- 
tion de  la  Seine. 


Tom.  I. 
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ÊHute  de  Pont-de-tJrche. 

La  navigation  de  la  Seine  a  obtenu  un  notable  perfectionnement  par 

la  construction  de  l'écluse  de  Pont-de-PArche. 

Le  débouché  fourni  par  les  arches  du  pont  de  Pont-de-T  Arche,  quoi- 
que ces  arches  soient  au  nombre  de  vingt-deux ,  et  en  y  ajoutant  même 
celui  de  l'arche  construite  à  la  suite  sur  le  bras  du  fossé  de  l'ancien  château, 
se  trouvait  insuffisant  pour  le  libre  passage  du  fleuve,  par  suite  de  la 
petite  ouverture  de  ces  arches  et  des  différens  ouvrages  dépendaus  des 
moulins  qui  sont  établis  sous  ce  pont  ;  il  en  résultait  une  cataracte  de 
o",5o,  dont  la  remonte  exigeait ,  de  temps  immémorial,  l'emploi  de  qua- 
rante à  soixante  chevaux ,  et  le  secours  de  deux  à  trois  cents  hommes , 
qui ,  le  plus  ordinairement  indispensables,  avaient  converti  néanmoins 
en  un  véritable  droit  le  salaire  fixé  par  les  réglemens  de  l'administra- 
tion des  ponts;  de  sorte  que  le  passage  sur  ce  seul  point  de  la  Seine  ne 
s'opérait  qu'avec  beaucoup  de  temps,  et  une  dépense  qui,  pour  les  grands 
bateaux  ,  ne  s'élevait  pas  à  moins  de  i5o  à  uoo  fr. 

En  i8o'{ ,  enfin,  sur  diverses  plaintes  fréquemment  renouvelées,  et 
d'après  des  rapports  qui  lui  avaient  été  adressés  en  179,5,  le  Gouverne- 
ment ordonna  qu'il  serait  construit ,  pour  le  passage  des  plus  grands 
bateaux ,  une  écluse  à  sas ,  dont  l'emplacement  fut  lixé  dans  le  bras  du 
fossé  de  l'ancien  château  de  Pont-de-l'Arehe ,  et  sur  les  bajoyers  de  la- 
quelle il  serait  construit  un  pont  pour  le  service  de  la  route  de  Paris  au 
Havre. 

Peut-être  eût-ce  été  le  moment  de  réduire  les  énormes  dimensions 
des  bateaux  qui  naviguent  sur  la  Seine,  dont  quelques-uns  portent  jus* 
qu'à  7:>o  tonneaux ,  et  dont  la  plupart  encore,  du  port  de  5  à  ftoo  ton- 
neaux, n'ont  pas  moins  de  4a"  à"/|8""  de  longueur  et  de  7"  à  8",6b'  de 
largeur.  Mais  l'empire  de  l'habitude  l'emporta,  et  malgré  les  dépenses 
exorbitantes  auxquelles  entraîne  la  construction  d'écluses  et  d'ouvrages 
établis  sur  une  aussi  grande  échelle,  et  lesquelles  dépenses  présentent  un 
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obstacle  constant  u  leur  prompt  établissement,  on  no  crut  pus  pouvoir 
enfreindre  des  usages  depuis  long-temps  consacrés,  et  il  fat  décidé  que 
l'écluse  de  Pont-de-l'Archc  serait  construite  pour  admettre  le»  plus 
glands  bateaux. 

L'écluse  de  Pont-dc-1' Arche,  une  de*  plus  vaste»  qui  aient  été  con- 
struites en  France,  et  peut-être  en  Europe,  a  10-  de  largeur  entre  les 
bejoyers ,  et  75-  de  longueur  d'un  buse  à  l'autre. 

CANAL  D'HARFLEUR  AU  HAVRE. 

Ce  canal ,  qui  peut  être  considéra  comme  devant  ajouter  un  perfet- 
tionnemeot  important  à  la  navigation  de  la  Seine ,  conçu  par  M.  le  ma- 
réchal de  Vauban  dont  il  porte  encore  aujourd'hui  le  nom ,  et  sur  lequel 
il  fut  commencé  à  cette  époque  quelques  travaux  depuis  abandonnes, 
parut  dans  ces  derniers  temps  susceptible  d'être  repris  avec  une  nouvelle 
extension  au  moyen  de  deux  branches,  qui  ,  partant  du  bassin  qui  serait 
tUabli  au-dessous  d'Harfleur,  se  prolongeraient  l'une  jusqu'à  Montivil- 
hers,  et  l'autre  jusqu'à  la  pointe  du  Hoc ,  et  par  suite,  s'il  était  possible , 
jusqu'à  ViUequier. 

Sollicité  vivement  depuis  long  temps  par  les  villes  du  Havre,  d'Har- 
fleur et  de  Montivilkiers ,  ce  canal  offrait  plusieurs  avantages  : 

1*  Alimenté  par  les  eaux  des  rivières  d'Harfleur  et  de  Monùvilliers,  il 
concourrait  à  améliorer  l'ensemble  du  projet  du  port  du  Havre,  en 
réparuut  pat*  de  nouvelles  eaux  les  pertes  qu'éprouve  par  les  chasses  le 
bassin  de  la  Barre  ;  ce  qui  donnerait  le  moyen  de  prolonger  ces  chasses 
un  quart  d'heure  de  plus,  l'eau  ne  devant  jamais  baisser  dans  ce  bassin 
que  d'un  mètre  et  demi ,  afin  d'y  maintenir  les  navires  à  flot  ; 

a*  11  procurerait  au  commerce  de  vastes  emplacemens  de  chaque  côté 
du  canal,  pour  y  construire  des  magasius  de  toute  espèce,  et  même 
des  manufactures  et  antres  établisseineos  ;  les  emplacemens  dans  l'en- 
ceinte du  Havre  étant  fort  chers  et  trop  peu  étendus  ; 

3#  11  ouvrirait ,  en  temps  de  guerre,  par  le  bassin  de  la  Barre,  un 
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débouché  dans  la  Seine ,  à  la  pointe  du  Hoc ,  et  par  suite  à  Villequier , 
aux  bâtimens  qui  remontent  la  rivière,  et  que  l'ennemi  pourrait  empê- 
cher de  sortir  par  le  chenal  j 

4*  Il  dessécherait  les  plaines  d'Ingouville,  de  l'Heure  et  de  Graville, 
où  les  eaux  stagnantes  occasionent  tous  les  ans  des  maladies.  j 

5*  Enfin ,  outre  ces  avantages ,  on  pensait  qu'il  pourrait  procurer  les 
moyens  d'effectuer  des  irrigations  d'eaux  douces  et  d'une  excellente 
qualité  dans  les  quartiers  bas  de  la  ville  du  Havre. 

l*s  circonstances  n'ont  pas  permis  jusqu'à  présent  de  s'occuper  de  la 
branche  qu'on  proposait  «le  diriger  d'Harfleur  à  Montivilliers ,  et  on  a 
reconnu  l'impossibilité  de  prolonger,  sans  d'énormes  dépenses,  celle 
d'Harfleur  à  la  pointe  du  Hoc ,  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  Ville- 
quier, prolongation  à  laquelle  d'ailleurs  il  pourra  être  suppléé  plus  heu- 
reusement et  sans  des  frais  aussi  considérables,  par  le  canal  d'Houfleur 
à  Villequier  ou  de  Quillebœuf ,  dont  nous  parlerons  dans  la  section 
suivante  :  on  a  cru  devoir  en  conséquence  ne  traiter  que  de  la  partie  de 
ce  canal  à  ouvrir  entre  le  Havre  et  Harfleur. 

Cette  partie  que,  pour  l'admission  des  bâtimens,  on  proposait  d'ouvrir 
sur  une  largeur  de  ao"  au  plafond ,  de  4o"  au  sommet ,  et  de  6",5o  de 
profondeur  sur  65oo"  de  longueur,  était  estimée  devoir  coûter,  y  com- 
pris les  ouvrages  d'art  (i),  la  somme  de  5,067,600  fr. 

Celte  dépense  avant  paru  excessive,  et  les  projets  réguliers  de  cette 
partie  n'ayant  point  été  présentés ,  le  conseil  des  Ponts-et-Chaussées , 
«ur  le  rapport  de  l'inspecteur  divisionnaire  ,  eu  date  du  a5  mars  1810 , 
en  ordonna  la  rédaction  définitive  par  son  avis  du  1 5  juin  suivant. 


())  Ces  ouvrages  d'art  consistent  en  a  écluses  a  sas;  1  potit  à  bascule  pour  la 
communication  de  la  vallée  des  communes  de  Graville  et  de  l'Heure  ;  a  jetées  en 
charpente,  murs  de  quais  au  pourtour,  et  différent  ouvrages  accessoires. 
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CANAL  DE  MARIE-THÉRESE. 

L'exécution  du  canal  de  Marie-Thérèse,  nommé  primitivement  canal 
de  St.-Maur,  peut  être  considérée  comme  une  des  opérations  qui  con- 
courent le  plus  directement  à  faciliter  l'approvisionnement  de  Paris. 

Non  loin  de  son  embouchure  dans  la  Seine ,  la  Marne ,  qui ,  brus- 
quement  repoussée  par  la  cùte  de  Saint-Maur,  se  dirige  sous  les  hauteurs 
de  Chenevrières ,  et  ensuite  sous  le  village  de  Creteil ,  vient,  après 
avoir  formé  une  péninsule  de  près  de  quatre  lieues  de  tour,  retomber 
vis-à-vis  et  à  un  quart  de  lieue  du  point  dont  elle  était  partie. 

Ce  long  détour  n'était  pas  le  seul  inconvénient  qu'éprouvât  la  naviga- 
tion dans  cette  partie  delà  rivière;  les  bateaux  étaient  obligés  de  changer 
deux  fois  de  chemin  de  halage ,  à  Champigny  et  à  Creteil ,  et  d'em- 
ployer un  double  halage  pour  assurer  leur  direction.  Le  manque  d'eau 
ou  la  rapidité  du  courant  rendait  d'autres  points  fort  incommodes  et 
souvent  très-dangereux.  Le  canal  de  St.-Maur,  par  un  percement  de 
6oom  et  une  coupure  de  55o"  de  longueur  à  travers  la  côte  de  ce  nom , 
délivre  à  jamais  la  navigation  de  tous  ces  obstacles. 

Ces  services  déjà  très-importans ,  surtout  si  on  les  compare  avec  les 
moyens  qui  les  ont  fàit  obtenir,  et  qui  offrent  un  des  exemples  les  plus 
remarquables  de  la  puissance  de  l'art  et  des  inappréciables  avantages  de 
l'invention  des  écluses  (i) ,  n'étaient  pas  les  seuls  qui  paraissaient  devoir 
être  dus  au  canal  de  St.-Maur;  d'autres  résultats  d'un  grand  prix  sem- 
blaient encore  attachés  à  cette  construction  digne  d'ailleurs  d'orner  les 
environs  de  la  capitale. 

La  pente  de  la  Marne ,  dans  le  long  circuit  qui  a  été  supprimé  par  le 


(i)  Les  ancien»  auraient  sans  doute  bien  pu  couper  l'isthme  de  Saint-Maur;  mai» 
en  »e  bornant  à  supprimer  le  long  détour  que  fiait  dan»  ce  point  la  Marne ,  iU  n'eus- 
sent fait  de  cette  ririère  qu'un  torrent  impraticable  a  la  navigation. 
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canal  de  St.-Maur,  était  de  3",5o  à  4"j  en  rachetant  cette  pente  par  une 
itImsi'  placée  à  son  ont  rémité ,  on  pouvait,  au  moyen  de  cours  d'eau  la- 
téraux ,  ouverts  le  long  de  la  partie  inférieure  du  canal ,  profiter  de 
cette  chute  pour  établir  des  usines  et  des  moulins,  dont  la  création  de- 
venait d'autant  plus  intéressante  que ,  dans  ce  moment ,  plusieurs  éta- 
bl  ssemens  de  ce  genre  se  trouvaient  supprimés  aux  environs  de  Pari <, 
pu-  suite  des  travaux  du  canal  de  l'Ourcq ,  et  de  ceux  à  exécuter  pour 
le  perfectionnement  de  la  navigation  dans  les  autres  parties  du  cours  de 
h  Marne. 

Non-seulement  par  l'exécution  du  caual  de  St.-Maur  on  rendait  pos- 
sible l'établissement  de  nouvelles  usines ,  dont  on  portait  le  nombre  jus- 
qu'à trente-six,  mais  encore,  en  remplaçant  le  long  cours  de  la  Marne 
entre  l'origine  et  l'embouchure  de  ce  canal  dans  cette  rivière,  on  pro- 
curait les  moyens  d'en  établir  de  nouvelles  dans  cet  intervalle,  qui  ne 
présentait  plus  d'obstacles  puisque  la  navigation  devait  prendre  une 
autre  direction. 

Les  trente-  six  chutes  propres  à  recevoir  les  nouvelles  usines  le  long 
du  canal  étaient  estimées,  à  raison  de  5o,ooo  fr.  l'une,  pouvoir  être 
vendues  1 ,080,000  fr.  On  voyait  dans  cette  vente  un  moyen  de  rentrer 
en  partie  dans  le  capital  avancé  pour  la  construction  du  canal,  et  d'at- 
ténuer ainsi  d'autant  la  retenue  à  laquelle  serait  assujetti ,  pour  la  for- 
mation d'un  fonds  d'amortissement ,  le  droit  de  navigation  qui  pouvait 
être  perçu  ,  et  qui  au  surplus,  nonobstant  la  petite  longueur  du  canal , 
pouvait  présenter  un  assez  fort  produit ,  quoiqu'en  se  tenant ,  pour  la 
fixation  de  ce  droit ,  dans  des  limites  tellement  modérées  que  le  com- 
merce, indépendamment  de  l'économie  de  temps,  trouvât  encore  un 
avantage,  sous  le  rapport  des  frais,  à  suivre  la  nouvelle  voie  qui  lui 
était  ouverte. 

Résumant  les  avantages  que  présentait  ce  canal,  on  trouvait  qu'il  avait 
pour  résultat: 

l'  De  diminuer  de  plus  de  trois  lieue»  le  trajet  de  ta  navigation  de  la 

Marne  entre  les  villages  de  St.-Maur  et  de  Charenton  ; 


DE  LA  FRANCE.  59, 

a»  De  délivrer  la  navigation  des  obstacle»  et  des  dangers  nombreux 
auxquels  elle  est  exposée  dans  ce  long  trajet  ; 

5*  D'affranchir  le  Gouvernement  des  dépenses  annuelles  qu'il  était 
obligé  de  faire  pour  faciliter  un  peu  le  passage  dans  cette  partie  de  ri- 
vière, et  des  frais  considérables  qui  auraient  été  nécessaires  si  l'on 
avait  voulu  y  perfectionner  la  navigation  j 

D'offrir f  lors  de*  crues  et  des  débâcles,  une  gare  vaste  et  com- 
mode ,  propre  à  contenir  plus  de  i5o  grands  bateaux  ; 

5°  De  favoriser  le  commerce  et  l'industrie  en  fournissant  un  moyeu 
très-simple  d'établir  trente  -six  usines  de  différentes  espèces,  qui  pour- 
raient toutes  dLspo.<er  d'une  masse  d'eau  considérable  et  d'une  chute  de 
3"*  ù  'im,  et  seraient  à  l'abri  des  dépenses  extraordinaires  et  de  tous  les 
inconvéniens  auxquels  elles  sont  exposées  dans  les  rivières  ; 

6*  De  remplacer  les  moulins  qui  venaient  d'être  supprimés  au  pont 
de  Cliarenton  ,  et  tous  ceux  qui  devaient  l'être  incessamment  sur  les  ri- 
vières de  Tlierouenne ,  de  la  Ben  vronne  et  sur  la  Marne  même ,  à  mesure 
qu'on  travaillerait  ati  perfectionnement  de  la  navigation  de  cette  rivière; 

7*  De  favoriser  les  moulins  déjà  existons  dans  l'intervalle  compris 
entre  St.-Maur  et  St. -Maurice ,  en  leur  permettant  de  barrer  la  rivière, 
qui ,  n'étant  plus  pratiquée  par  la  navigation,  pourra  leur  être  entière- 
ment abandonnée  ; 

8*  D'offrir  naturellement ,  par  la  veute  du  droit  de  disposer  d'une 
grande  masse  d'eau  et  d'une  forte  chute,  le  remboursement  peut-être 
entier  des  avances  que  le  Gouvernement  aurait  faites  pour  sou  exécu- 
tion; ce  qui  distingue  ce  projet  de  beaucoup  d'autres,  qui,  quoique 
utiles,  ne  fournissent  pas  les  mêmes  moyens  de  dédommagement  ; 

9*  Enfin  de  présenter ,  par  son  ensemble  vaste  et  régulier  ,  un  des 
plus  beaux  et  des  plus  utiles  monumens  de  ce  genre  qui  aient  été  élevés 
en  faveur  de  la  navigation  ,  du  commerce  et  de  l'industrie  nationale. 

Le  canal  de  SL-Maur  prend  son  origine  dans  la  Marne  ,  à  l'est ,  et 
à  a4o-  au-dessous  du  pont  de  ce  nom ,  et  traverse  la  cote  par  un  canal 
souterrain  de  600"  de  longueur.  Sa  largeur,  dans  cette  partie,  est  de  9". 
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Un  trottoir  de  a"  de  largeur,  établi  seulement  d'un  côté,  est  destiné  au 
service  du  halage.  Une  tête  d'écluse ,  avec  porte  dp  garde ,  défend 
l'entrée  du  canal  contre  les  grandes  crues  de  la  Marne. 

A  la  sortie  du  souterrain,  un  bief  de  ô^o^de  longueur  est  ouvert  daus 
la  prairie  comprise  entre  le  pied  de  la  côte  et  la  Marne ,  sur  une  lar- 
geur de  a8-,5o  au  fond,  et  de  '5']'  au  niveau  des  quais,  et  forme  une 
vaste  gare  pouvant  contenir  1 5o  grands  bateaux.  Cette»gare  est  ter- 
minée par  une  écluse  débouchant  dans  la  Marne  au-dessus  du  bief  du 
moulin  des  Corbeaux.  Cette  écluse ,  dont  le  sas  est  ouvert  sur  les  mêmes 
dimensions  et  les  mêmes  talus  que  la  gare,  a  7", 80  de  largeur  entre  les 
bajoyers  des  portes  ,  et  80"  de  longueur  cutre  les  buses ,  et  peut  con- 
teuir  plusieurs  bateaux. 

La  pente  de  la  Marne,  entre  les  points  formant  les  deux  extrémités 
du  canal ,  était  de  3",5o ,  et  est  portée  à  4-,  au  moyen  d'un  barrage 
établi  au-dessous  de  l'entrée  du  canal  ;  on  l'a  divisée  sur  la  longueur  du 
canal ,  savoir  :  en  une  pente  totale  de  o",5o ,  méuagée  à  l'effet  de  pro- 
curer aux  eaux  du  canal  la  vitesse  qu'il  a  paru  nécessaire  de  leur  im- 
primer pour  le  service  des  usines ,  et  eu  une  chute  de  3",5o  rachetée 
p:ir  l'écluse  inférieure. 

Le  long  de  la  gare  et  de  l'écluse  qui  la  termine  sont  réservés  des 
quais  spacieux  de  a5"  de  largeur. 

De  la  tête  de  la  gare,  et  communiquant  avec  elle  au  moyen  d'aqué- 
ducs  couverts  ,  devaient  partir ,  de  chaque  côté,  deux  grands  canaux 
usiniers  qui  se  seraient  prolongés  d'abord  sur  une  longueur  de  aoo* 
perpendiculairement  à  l'axe  de  la  gare ,  et  se  seraient  retournés  ensuite 
parallèlement  et  sur  une  longueur  égale  à  la  même  gare  et  à  l'écluse 
prises  ensemble.  , 

Dans  les  deux  espaces  compris  entre  la  gare  et  les  deux  grands  ca- 
naux usiniers,  on  proposait  d'ouvrir,  à  a5~  de  distance  des  ligues  inté- 
rieures de  la  même  gare  et  de  ces  canaux ,  deux  autres  canaux  longitu- 
dinaux qui  recevraient  chacun  des  eaux  de  la  gare  et  des  canaux  usiniers 
par  six  canaux  transversaux  qui  iraient  dégorger  leurs  eaux  dans  un. 
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canal  intermédiaire  de  fuite,  formant  ainsi,  dans  leur  disposition  régu- 
lière, vingt-quatre  chutes  situées  sur  vingt-quatre  canaux  transversaux , 
bordés  de  quais  et  séparés  par  des  places  susceptibles  de  recevoir  tous 
les  bàtimens  et  magasins  nécessaires  à  l'exploitation  des  usines. 

Au-delà ,  et  de  chaque  côlé  des  deux  glands  canaux  usiniers ,  de- 
vaient être  encore  établis  et  séparés  par  de  larges  quais  ,  deux  autres 
canaux  longitudinaux ,  qui  eussent  reçu  chacun  des  mêmes  canaux 
usiniers  les  eaux  nécessaires  pour  le  mouvement  de  six  usines,  au  moyen 
de  six  canaux  transversaux  qui  seraient  allés  déboucher  dans  un  canal 
extérieur  de  fuite. 

Ces  diverses  usines  ,  placées  sur  une  superficie  déplus  de  55  hectares , 
et  dont  le  nombre,  porté  à  5b',  serait  encore  susceptible  d'être  augmenté 
par  l'ouverture  de  nouveaux  canaux ,  auraient  des  débouchés  vers 
Paris ,  par  la  Marne  et  par  des  chemins  de  terre  qui ,  au  moyen  de 
deux  rampes  servant  à  racheter  l'élévation  de  la  voûte  du  canal  souter- 
rain au-dessus  des  quais  qui  bordent  de  chaque  côté  la  gare  et  les  canaux 
usiniers,  iraient  se  réunir  à  la  roule  qui,  établie  au-dessus  et  dans  le 
sens  même  de  la  voûte  du  canal  souterrain ,  se  dirige  vers  la  capitale. 

Malheureusement  il  paraît  aujourd'hui  que  celte  belle  disposition ,  de 
laquelle  devaient  ressortir  tant  d'avantages  pour  l'industrie  et  pour  l'ap- 
provisionnement de  Paris,  ne  pourra  recevoir  son  accomplissement  que 
d'une  manière  bien  imparfaite ,  ou  du  moins  dans  un  tems  éloigné.  Une 
loi  du  17  avril  1822,  ayant  autorisé  le  Gouvernement  à  concéder  les 
eaux  qui  ne  sont  pas  nécessaires  ù  la  navigation  et  la  partie  des  terrains 
supérieurs  acquise  par  lui,  cette  concession  n'a  été  adjugée  à  M.  Dage- 
ville,  moyennant  la  somme  de  665,qoo  fr. ,  et  approuvée  par  une  or- 
donnance du  i4  août  i8aa,  qu'après  qu'une  autre  partie  des  terrains 
sur  lesquels  devaient  être  établies  les  usines  projetées  avait  déjà  été 
achetée  par  une  première  compagnie  dans  l'espérance  d'obtenir  l'adju- 
dication des  eaux  ;  de  sorte  que  ce  ne  peut  plus  être  que  d'un  accord 
bien  difficile  à  établir  entre  ces  deux  compagnies  ,  qu'on  doit  attendre 
le  plein  succès  de  cette  entreprise. 
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Ainsi  que  tous  les  autres  travaux ,  ceux  du  canal  de  St.-Maur  ont 
éprouve ,  sinon  une  interruption  totale,  au  moins  un  ralentissement  qui 
en  a  retardé  l'achèvement  jusqu'au  10  octobre  i8a5,  jour  auquel  s'en 
est  faite  l'inauguration  solennelle ,  en  présence  de  madame  la  Dauphine 
qui  a  daigné  lui  donner  son  nom. 

Sou  exécution  est  estimée  avoir  coûté  près  de  5,000,000  fr. 
En  supposant  le  droit  ù  percevoir  sur  ce  canal  de  1 1 5o**  de  longueur, 
fixé  à  o  fr.  1 5  c.  par  tonneau  pour  cette  longueur,  et  un  mouvement  de 
trois  mille  bateaux  de  la  charge  de  cinquante  tonneaux  seulement ,  à 
cause  des  hauts-fonds  de  la  Marne  ,  le  produit  brut  ne  serait  que  de 
22,5oo  fr. ,  ce  qui  ,  tans  doute,  suffirait  à  peine  pour  les  frais  d'entre- 
tien, de  perception  et  d'administration  :  il  est  bien  évident,  en  outre, 
que  la  vente  des  chutes  et  celle  de  la  partie  des  terrains  précédemment 
achetée  par  le  Gouvernement ,  et  dont  le  prix  se  trouve  compris  dans 
la  dépense  générale ,  ne  peut  couvrir  le  capital  employé  à  ce  grand  éta- 
blissement. Ce  n'est  donc  pas  d'après  les  règles  ordinaires  qu'on  doit 
juger  l'entreprise  du  canal  de  Marie-Thérèse.  Sans  remonter  aux  vues 
peu  conformes ,  sans  doute ,  aux  véritables  principes  de  l'économie  pc- 
Utique  ,  muis  qui ,  dans  sa  position  extraordinaire,  en  suggérèrent  l'idée 
au  chef  du  Gouvernement  jaloux  de  diriger  et  d'assurer  par  lui-même  la 
subsis'ance  de  Paris,  on  ne  peut  s'empêcher  néanmoins  de  convenir  que 
l'entreprise  de  ce  canal ,  par  son  double  but ,  cehù  de  l'amélioration  de 
la  navigation,  et  celui  tout  autrement  remarquable  de  la  formation 
d'un  grand  nombre  d'usines ,  bien  que  devant  être  abandonnée  sous  ce 
dernier  rapport  aux  soins  de  l'industrie  particulière,  comme  le  Gou- 
vernement en  a  reconnu  depuis  la  nécessité ,  ne  doive ,  par  sa  proximité 
d'une  aussi  grande  ville,  avoir  la  plus  notable  influence  sur  son  industrie, 
et  par  conséquent,  en  Jfaisant  exception  aux  cas  les  plus  ordinaires, 
être  considérée  comme  une  de  celles  qui  attestent  le  plus  la  sollicitude 
de  l'administration  ,  ainsi  que  les  talens  de  M.  l'inspecteur -général 
Bruyères  qui  en  présenta  le  projet,  et  de  M.  l'ingénieur  en  chef  Emmery 
qui  en  surveilla  l'exécution. 
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CANAL  DU  NIVERNAIS. 

Parmi  les  lignes  de  navigation  en  éxecution  qui  peuvent  concourir  à 
l'approvisionnement  de  Paris,  on  ne  doit  pas  omettre  le  canal  du  Niver- 
nais. 

Si  la  ligne  de  ce  canal  se  trouve  aujourd'hui  réduite  à  ce  seul  objet , 
il  n'est  pas  cependant  inutile  de  remarquer,  pour  l'histoire  de  U  navi- 
gation intérieure  du  royaume ,  que ,  dans  l'origine  et  d'après  la  première 
idée  qu'on  en  couçut ,  elle  devait  jouer  un  plus  grand  rôle  et  faire 
partie  d'une  ligne  d'une  bien  autre  importance ,  qui  fixa  si  souvent  l'at- 
tention du  Gouvernement  et  qui  avait  pour  but  la  jonction  des  deux 
mers-  On  ht  dans  De  Lalande,  au  chapitre  IX  relatif  au  canal  dcBour* 
gogne,  page  a 5 1,  que,  dans  les  manuscrits  de  la  Bibliothèque  du 
Roi ,  volume  64C  des  mémoires  de  Dupuy  ,  par  un  avis  proposé  sous 
Louis  XI  II,  touchant  la  conjonction  des  deux  mers,  Jean  Du  Gert, 
maître  des  digues  de  France,  s'exprimait  ainsi  :  a  La  conjonction  des 
a  deux  mers  se  fera  au  pays  de  l'Auxois,  par  le  moyen  des  rivières  de 
a  Loire  et  Saône ,  distantes  en  cet  endroit  de  dix  -  huit  à  dix-neuf 
«  lieues 3  pareillement  se  pourront  coiijoiiidre  sans  difficulté,  pour  la 
«  commodité  de  la  royale  ville  de  Paris,  la  rivière  qui  passe  à  Clamecy 
«  avec  la  rivière  d'Aron  proche  d'icelle,  laquelle  rivière  d'Aron  se  rend 
a  dans  la  rivière  de  Loire  à  Decize ,  et  celle  de  Clamecy  en  la  rivière 
a  d'Yonne  qui  se  rend  dans  la  Seine  ;  et  déjù  y  a  eu  quelques  propo- 
sitions sur  le  sujet  de  ladite  dépense  par  MM.  des  États  du  duché  de 
u  Bourgogne,  lorsque  le  premier  avis,  pour  la  conjonction  des  deux 
«  mers,  fut  mis  ès  mains  de  M.  le  président  Jeannin.  »  En  effet ,  ajoute 
De  Lalande,  <t  la  rivière  de  Beuvron  qui  tombe  dans  l'Yonne  à  da- 
te mecy,  et  celle  d'Aron  qui  tombe  dans  la  Loire,  dix  milles  au-dessus 
a  de  Nevers ,  ont  leurs  sources  très-voisines  entre  Premery ,  Sange , 
a  Anant  et  Clianlcuiy  dans  le  Nivernais.  » 

Tel  était,  du  temps  de  De  Lalande,  le  moyen  qui  avait  paru  jusqu'alors 
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le  plus  convenable  pour  opérer  la  communication  de  la  Loire  à  la  Seine. 

Nous  verrons  plus  tard  que  le  point  de  partage  parut  devoir  être  fixé 

aux  étangs  de  Vaux  et  de  Baye,  situés  ù  58", l  a  plus  bas  que  les  étangs 

d'Aron. 

Depuis  le  moment  où  l'on  s'était  occupé  du  canal  du  Nivernais, 
comme  pouvant  faire  partie  de  la  ligue  de  jonction  des  deux  mers ,  les 
canaux  de  Briare  et  d'Orléans,  et  long-temps  après  le  canal  de  Bour- 
gogne ,  avant  paru  remplir  plus  convenablement  cet  objet ,  on  ne  re- 
vint ,  plus  d'un  siècle  et  demi  après,  sur  le  canal  du  Nivernais  que  sous 
le  rapport  de  l'approvisionnement  de  la  ville  de  Paris,  et  notamment 
sous  celui  du  transport  des  bois' de  chauffage  dont  cette  grande  capitale 
fait  une  si  énorme  consommation ,  et  dont  on  pouvait  tirer  une  très- 
grande  partie  des  forêts  de  la  province  du  Nivernais. 

En  i  -83  ,  la  ville  de  Pans  ayant  éprouvé  des  retards  dans  l'arrivage 
de  ce  combustible  ,  M.  Desforges ,  intendant  des  finances  au  départe- 
ment des  domaines  et  bois ,  ordonna  à  M.  Menassier,  maître  particulier 
des  eaux  et  forêts  de  la  maîtrise  d'Auxcrre,  d'examiner  les  moyens 
qu'il  conviendrait  d'employer  pour  assurer  la  quantité  de  bois  néces- 
saire aux  besoins  de  cette  ville.  Cet  examen  et  l'exploration  des  forêts 
du  Buzois ,  canton  dépendant  du  Nivernais,  auxquels  se  livra  cet  agent, 
firent  reconnaître  qu'il  serait  facile  de  tirer  annuellement  de  ces  forêts 
la  quantité  de  /|0,ooo  cordes  de  bois. 

D'après  cette  recon naissance ,  M.  Menassier,  qui  ne  pouvait  ignorer 
l'ancien  projet  proposé  pour  rétablissement  de  cette  ligne,  fit  commencer 
des  opérations  topograpluques  nécessaires  pour  en  fixer  la  dépense;  mais 
bientôt ,  reconnaissant  que  les  étangs  d'Aron  n'étaient  pas  suffisons  pour 
satisfaire  aux  besoins  de  cette  ligne  de  navigation ,  il  préféra  établir  son 
point  de  partage,  ainsi  qu'il  a  été  dit  plus  haut,  aux  étangs  de  Vaux  et 
de  Baye,  dont  le  trop-plein  se  déverse  dans  le  ruisseau  de  Baye,  lequel 
se  jette  dans  l'Aron  au  village Jde  Mingot.  En  suivant  ce  parti,  il  était 
nécessaire  de  percer  le  seuil  de  la  Golanccllc,  pour  aller  joindre  le  ruis- 
seau de  ce  nom  qu'alimentent  l'Étang-Neuf,  l'étang  Gouflier,  etc. , 
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dont  l'excédant  s'écoule  dans  l'Yonne ,  un  peu  au-dessus  du  village  de 
la  Chaise;  mais  ce  percement,  qui  était  aussi  possible  qu'il  devenait 
utile,  fournissait  le  moyen  d'augmenter  le  volume  d'eau  de  l'Yonne 
qui  en  manque  souvent  l'été,  pour  dire  descendre  dirHaut-Morvan  les 
bois  de  flottage  jusqu'à  Clamecy  ,  où  on  les  assemble  en  trains. 

A  cette  époque ,  et  suivant  l'arrêt  du  conseil  d'état  du  Roi  en  date  du  Premier 
ie  avril  1 784,  qui  en  ordonnait  l'exécution,  les  ouvrages  à  faire  pour  l'éta- 
blissement de  cette  nouvelle  ligne  de  navigation  devaient  se  composerscu- 
lement,  i°  de  l'ouverture  d'un  canal  de  navigation  depuis  Chàtillon  en 
Uazois  jusqu'aux,  étangs  de  Baye ,  sur  une  longueur  de  1 5,07o™,83  ; 
a°  de  celle  d'un  ruisseau  de  flottage,  qui  serait  creusé  depuis  l'étang  de 
Baye  jusqu'au  ruisseau  de  la  Colancelle  ;  5°  et  enfin  de  l'exécution  des 
ouvrages  nécessaires  pour  rendre  la  rivière  d'Aron  navigable  depuis 
Chàtillon  jusqu'au  port  de  Cercy ,  ainsi 'que  de  ceux  relatifs  au  curage 
des  rivières  d'Halenne,  de  Canne,  de  Laudage,  de  Yendresse ,  des 
ruisseaux  de  Moulins-.et  de  Moirtambert ,  et  de  tous  les  autres  qui  se 
jetent  dans  la  rivière  d'Aron ,  à  PelTet  de  les  rendre  flottables. 

Par  ces  différentes  dispositions ,  on  faisait  remonter  par  des  bateaux 
jusqu'aux  étangs  de  Baye ,  tous  les  bois  qui  se  trouvent  de  droite  et  de 
gauche  et  à  la  proximité  de  la  rivière  d'Aron  ,  et  même  ceux  qui  peu- 
vent descendre  par  la  Loire;  et  ensuite  on  les  faisait  flotter  jusqu'à  Paris 
par  le  ruisseau  de  la  Col  ncelle  et  la  rivière  d'Yonne. 

Ces  ouvrages ,  commencés  eu  1 784  et  suspendus  sept  ans  après ,  con- 
sistaient, à  la  fin  de  1 791  ,  1"  en  l'ouverture  du  canal  de  Baye  à 
Chàtillon ,  sur  une  longueur  d'environ  14,4 i8",i  a  ,  et  dans  la  tranchée 
du  ruisseau  de  la  Colancelle  sur  les  3/5  de  sa  longueur,  et  sur  G-,8a  de 
largeur  ;  a»  dans  la  construction  totale  d'une  écluse ,  et  dans  celle  par- 
tielle de  dix  autres  plus  ou  moins  avancées  ;  3s  dans  celle  de  cinq 
maisons  éclusières  ;  4*  dans  l'établissement  de  deux  ponts ,  et  dans  celui 
plus  ou  moins  avancé  de  trois  antres  ponts,  et  5*  dans  I  a  confection  de 
trois  aqueducs. 

La  dépense ,  tant  pour  ces  ouvrages  que  pour  les  frais  d'indemnités , 
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de  surveillance  et  d'administration,  s'élevaità  la  somme  de  4,3i  5,767  fr. 

65  centimes. 

Ainsi  qu'on  le  voit ,  le  canal  du  Nivernais  ne  devait ,  dans  l'origine, 
porter  bateau  que  depuis  Baye  jusqu'à  Chàtillon  ,  et  servir  au  flottage 
«les  bois  à  brûler  ,  depuis  Baye  jusqu'à  la  rivière  d'Yonne. 

Mais,  en  1792,  le  Gouvernement,  ayant  reconnu  les  avantages  qui  ré- 
volteraient pour  le  commerce,s*ily  avait  possibilité,  de  la  transformation 
du  canal  de  flottage  en  un  canal  de  navigation,  donna  l'ordre  à  M.  Hagcau, 
alors  inçéuieur  dudit  canal,  de  compléter  promptement  le  projet  général 
de  ce  canal ,  depuis  Decizc,  sur  la  Loire,  jusqu'à  Auxerre,  surl'Yonne ; 
il  lui  ordonna,  en  même  temps,  de  jauger,  pendant  une  année  en- 
tière, les  eaux  susceptibles  d'être  amenées  au  point  de  partage,  pour 
alimenter  la  navigation. 

Ce  travail,  qui  a  été  terminé  au  mois  de  mnrs  179', ,  a  fait  con- 
naître que,  pour  établir  une  ligne  navigable  et  continue  d'Auxerre  à 
Oecize  ,  en  ouvrant  un  canal  de  Clamecy  à  Cercy ,  sur  les  mêmes  di- 
mensions que  la  partie  commencée  ,  et  en  améliorant  la  navigation  de 
la  rivière  d'Yonne  ,  depuis  Clamecy  jusqu'à  Auxerre  ,  ainsi  que  celle 
de  la  rivière  d'Aron  ,  depuis  Cercy  jusqu'à  Dccize  ,  il  fallait ,  à  cette 
époque,  dépenser  7,5©o,ooo  fr. 

11  a  également  fait  connaître  qu'indépendamment  de  la  possibilité 
d'amener,  au  moyen  d'une  rigole  de  dérivation  ,  les  eaux  de  la  rivière 
d'Yonne  au  point  de  partage,  on  pourrait  y  former  une  tclc  d'eau  de 
37, foi, 758" ,65,  quantité  plus  que  suffisante  pour  alimenter  une  navi- 
gation florissante. 

D'après  ce  dernier  projet  approuvé  le  18  messidor  an  III  (  6  juillet 
1795  ),  la  première  branche  ,  qui  partait  de  l'Yonne,  suivait  le  ruis- 
seau de  la  Colancelle ,  traversait  le  seuil  compris  entre  les  sources  de  ce 
ruisseau  et  lesetangsde  Baye,  et  avait,  jusqu'au  bief  de  partage,  7i(36»,6i 
de  longueur}  sa  pente,  qui  est  de  5g-, 7* ,  était  rachetée  par  a4 
écluses. 

1-e  bief  de  partage ,  qui  avait  W»7",7<>  de  longueur,  devait  être  ali- 
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mente  par  les  eaux  des  étangs  de  Vaux ,  de  Baye ,  des  Curées ,  des  fon- 
cières ,  de  Gouffier  et  de  t'Étang-IVeuf ,  et ,  ainsi  qu'on  l'a  vu  ,  s'il  était 
nécessaire,  au  moyen  d'une  rigole  de  dérivation ,  parcelles  de  la  rivière 
d'Yonne. 

La  deuxième  branche  partait  de  1  extrémité  du  bief  de  partage ,  et 
passait  |<ar  Bassolle ,  Marré,  Mingot  et  Chàtillon  ,  puis,  en  suivant  la 
rivière  d'Arou ,  par  Anisy,  pour  se  terminer  à  Ccrcy  ;  elle  avait 
5o,ot)i-,a8  de  longueur,  et  sa  pente  ,  de  Go",97,  devait  être  rachetée 
par  u6  écluses. 

Longueur  totale  du  canal,  61 ,705-,%. 

Au-delà,  et  à  partir  des  deux  extrémités  de  ce  canal ,  les  rivières 
d'Yonne  et  d'Aron  devaient  être  perfectionnées  :  la  première  ,  depuis 
l'embouchure  de  la  première  branche  du  canal  jusqu'à  Auxerre  ,  sur 
un  développement  de  ioi,075",o3,par  la  construction  de  trente-cinq 
pevtuis  ;  et  la  deuxième  ,  depuis  l'extrémité  de  la  seconde  branche  du 
canal  à  Ccrcy,  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Loire,  vis-à-vis  de  Dé- 
cile ,  sur  une  longueur  de  a5,7Ô9",47,  par  cinq  pertuis  ou  écluses. 

La  totalité  des  dépenses  pour  l'exécution  de  ces  ouvrages ,  Uni  pour 
compléter  l'ouverture  du  canal  entre  l'Yonne  et  l'Ai  on  ,  que  pour  éta- 
blir et  améliorer  la  navigation  sur  ces  rivières,  était  estimée  devoir  . 
s'élever  à  7,600,000  fi*. 

Malgré  les  avantages  que  présentait  ce  projet ,  son  exécution  ayant 
été  suspendue  par  la  révolution  ,  et  la  disette  du  bois  de  chaulïage 
s'étant  fait  sentir  à  Paris  ,  le  Gouvernement,  qui  ne  songeait  alors  qu'à 
satisfaire  le  plus  promptement  possible  aux  besoins  les  plus  pressa  □$  , 
donna  des  ordres,  le  a  a  août  1807,  pour  tirer  parti  des  ouvrages  qui 
avaient  déjà  été  faits  au  percement  de  la  Colancelle ,  et  conduire  à 
l'Yonne  une  rigole  flottable ,  en  se  servant  des  eaux  des  étangs  de 
Vaux  et  de  Baye. 

Ces  derniers  ouvrages,  quoique  réduits  à  la  moindre  dépense  pos- 
sible ,  n'en  ont  pas  moins  été  suspeudus  par  l'effet  des  circonstances  qui 
ont  affligé  la  France  dans  les  années  1812  et  i8i3j  mais  si  l'on  a  à 
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regretter  quelque  chose,  c'est  que  les  sommes  qui  y  ont  été  employées 
n'aient  pas  servi  ù  continuer  les  premiers  travaux  qui  avaient  été  exé- 
cutés en  conséquence  de  l'arrêt  de  i  ;84 ,  et  qui  montaient  à  la  somme 
d'environ  1,000,000  fr. 

En  effet,  les  avantages  attachés  à  l'exécution  du  canal  du  Nivernais, 
bien  que  contestés  aujourd'hui ,  surtout  lorsqu'on  veut  comparer  cette 
nouvelle  ligne  de  navigation  avec  celle  établie  par  le  canal  de  Briare , 
ne  peuvent  du  moins  être  révoqués  en  doute  quand  on  la  considère 
comme  servant  de  débouché  à  une  des  contrées  les  plus  fertiles  et  les 
plus  industrieuses  de  la  France.  Le  canal  du  Nivernais ,  qui  traverse  deux 
des  plus  beaux  départemeus  de  l'intérieur,  sur  189,146"*  de  longueur, 
depuis  Decixc  jusqu'à  Auxerre,  doit  devenir  particulièrement  une  source 
de  richesse  pour  le  département  de  la  Nièvre ,  en  approvisionnant  de 
charbon  de  terre  les  fonderies  et  les  forges  qui  y  sont  déjà  établies  et 
qui  languissent  faute  de  ce  combustible,  en  même  temps  qu'il  procurera 
vers  la  capitale,  ù  sou  agriculture,  à  son  industrie,  qui  ne  demandent 
qu'à  s'accroître ,  et  aux  immenses  forêts  dont  il  est  couvert ,  les  précieux 
débouchés  que  ces  différentes  branches  du  travail  de  la  nature  et  des 
hommes  attendent  pour  parvenir  au  plus  haut  degré  de  reproduction. 

I*i  nouvelle  vie  que  devait  procurer  au  département  de  la  Nièvre  le 
canal  du  Nivernais  faisait  espérer  à  M.  l'inspecteur  divisionnaire  Iiageau, 
qui  en  avait  été  dans  le  priucipe  un  des  premiers  cooperateurs,  que  le 
mouvement  du  commerce ,  auquel  cette  ligne  de  navigation  donnerait 
heu ,  pouvait  rire  évalué  (1)  à  un  transport  de  16a, 000  tonneaux  pesant 
de  marchandises  ;  ce  qui ,  suivant  lui,  à  raison  de  o  fr.  a5  c.  à  o  fr.  4o  c. 
par  tonneau  pour  chaque  distance  de  5  kilomètres ,  selon  la  uature  des 
marchandises,  produirait  1 ,758,86a  fr.  5o  c. ,  se  réduisant,  après  la 
déduction  de  38o,ooofr.  pour  frais  d'entretien  et  d'administration ,  à  un 
produit  net  de  1 ,378,86a  fr.  5o  c. 


(i)  Rapport  de  cet  inspecteur,  du  1"  janvier  181  8. 
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Si ,  dans  cette  évaluation  des  divers  produits  agricoles  et  industriels 
qui  pourront  prendre  voie  sur  le  canal  du  Nivernais ,  M.  l'inspecteur 
Hageau  s'est  livré  à  des  espérances  qu'on  peut  craindre  de  ne  pas  voir  se 
réaliser  de  si  tôt,  et  si,  dans  ces  derniers  temps,  on  a  essayé  de  faire 
voir  le  peu  d'intérêt  de  ce  canal  (1  ) ,  néanmoins  plusieurs  avantages  qui 


(1)  Dans  son  ouvrage,  M.  Ifuerne  de  Pommeuse,  comparant  ta  ligne  du  canal 
du  Nivernais  arec  celle  du  canal  de  Briare,  qui  pourraient  se  suppléer  l'une 
l'autre  dans  la  grande  communication  du  midi  au  nord  de  la  France,  établit  ; 

1*  Que  la  distance  entre  Decixe  sur  la  Loire,  point  de  départ  du  canal  du  Niver- 
nais ,  et  Saiot-Hainert  sur  la  Seine  ou  s'embouche  le  canal  de  Loing,  est  en  totalité 
de  339,146",  tant  pour  le  parcours  du  canal  depuis  Cercj-la-Tour  jusqu'à  Auxerre, 
qui  est  de  189,146", que  pour  le  trajet  de  l'Yonne  depuis  Auxcrrc  jusqu'à  Montercau, 
estimé  à  n5,ooo"  de  longueur,  et  enlin  pour  celui  de  Moutereau  à  Saint-Mamert, 
porté  à  1 5,ooo",  tandis  que  la  même  distance  de  Deciie  à  Saint-Mauiert ,  en  sui- 
vant la  Loire  et  le  canal  de  Briarc  ,  n'est  que  de  234,000"  :  d'où  il  résulte  en  plus 
pour  le  trajet  par  le  canal  du  Nivernais  une  différence  de  95,146"; 

a*  Qu'en  suivant  le  canal  du  Nivernais  on  a  ù  franchir  un  seuil  d'environ  65" 
plus  élevé  que  celui  du  canal  de  Briarc ,  et  par  conséquent  à  traverser  un  plus  grand 
nombre  d'écluses  ; 

3*  Que  la  navigatiou  de  l'Yonne  au-dessus  et  au-dessous  d' Au  terre  jusqu'à  Sainl- 
Mamert  offre  incomparablement  plus  de  difficultés  que  celle  de  la  Loire  depuis  Dé- 
cile jusqu'à  Briare  ; 

4*  Que  tout  doit  Taire  craindre  que  les  seules  eaux  qu'on  peut  réunir  au  point  de 
partage  du  canal  du  Nivernais  ne  suffisent  pas  pour  y  entretenir  la  navigation, 
tandis  que  la  quautité  de  celles  qui  servent  à  l'alimentation  du  canal  de  Briare  ex- 
cède tous  les  besoins,  le  premier  de  ces  points  ne  recevant  que  les  eaux  d'une  super- 
ficie de  4  lieues  i/a,  loisque  le  second  dispose  de  celles  d'une  superficie  de  3»  lieues 
carrées;  . 

5"  Enfin  que  si  d'ailleurs  le  canal  du  Nivermii*  pouvait  détourner  les  transports 
qui  suivent  la  direction  actuelle  par  les  canaux  de  Briare  et  de  Loing,  il  resterait 
toujours  à  juger  si,  ainsi  que  le  conseil  des  Ponts-el-Chaussées  l'a  pensé  lorsqu'il 
fut  question  d'ouvrir  le  canal  d'Essoune,  il  ne  serait  pas  juste,  comme  cela  a  lieu 
en  Angleterre,  d'indemniser  les  propriétaires  des  canaux  de  Briarc  et  de  Loing  du 
préjudice  qu'ils  éprou>eraient  par  la  construction  de  cette  nouvelle  ligne  de  uaviga- 
TOM.  t.  76 
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puraissent  incontestables  et  qui  sont  attachés  à  cette  nouvelle  ligne  de 

navigation  commencée  depuis  un  assez  grand  nombre  d'années,  n'ont 


lion ,  seul  moyen  d'établir  la  confiance,  el  (Teniretenir  l'émulation  parmi  les  asso- 
ciations qui  ont  pour  but  le*  entreprise»  de  ce  genre. 

Les  différente»  observations  qu'on  vient  de  lire  ne  pourraient  avoir  quelque  poids 
que  dans  un  seul  point  et  qu'autant  seulement  qu'on  aurait  en  vue ,  en  établissant  le 
canal  du  Nivernais,  de  remplacer  par  cette  ligne  celle  du  canal  de  Briarc.  Il  est  cer- 
tain que  s'il  en  eût  été  ainsi ,  il  eût  été  diflkile  en  effet  de  répondre  a  l'objection  de 
M.  de  Pommeu<e  relativement  au  plus  grand  nombre  d'éclusee  à  franchir  par  la 
première  de  ces  lignes  que  par  la  seconde-,  mab  tel  n'a  point  été  le  but  qu'on  s'est 
proposé  >  du  moins  dans  ce  dernier  moment.  En  achevant  les  ouvrages  du  canal  du 
Nivernais ,  on  a  eu  l'intention  de  satisfaire  à  d'autres  intérêts.  Comme  on  l'a  vo, 
le  canal  du  Nivernais  traverse  [des  contrées  fertiles  et  industrieuse»  qui  manquaient 
vers  la  capitale  d'un  débouché  que  ce  nouveau  moyen  de  transport  va  leur  offrir;  et 
de  plu»  on  ne  désespère  pas  que  les  bois  qui  se  dirigent  sur  ce  grand  centre  de  con- 
sommation, en  conservant  leur  qualité  dont  ils  perdent  une  partie  par  le  flottage 
actuel ,  ne  puissent  un  jour,  et  lorsqu'une  connaissance  plus  parfaite  de  leurs  véri- 
tables intérêts  aura  éclairé  les  marchands  de  ce  combustible,  se  charger  avec 
avantage  sur  bateau. 

En  ne  considérant  donc  le  canal  du  Nivernais  que  sous  ce  dernier  point  de  vue, 
on  voit  disparailrcjle*  >  ices  que  lui  reproche  M.  de  Pommcuse  :  au  moyen  du  parti 
qu'on  a  pris  de  substituer  des  canaux  latéraux  aux  rivières  d'ïonne  et  d'Aron , 
son  parcours  infiniment  moins  sinueux  sera  beaucoup  diminué  ;  les  nouvelles  véri- 
fications ne  laissent  non  plus  aucune  incertitude  sur  le  volume  des  eaux  qui  doivent 
l'alimenter,  et  si ,  malgré  sa  destination  purement  locale ,  il  arrivait  parfois  qu'il 
procurât  un  écoulement  à  quelques  marchandises  qui,  sans  son  établissement, 
eussent  pris  voie  sur  le  canal  de  Briore ,  il  est  cependant  difficile  de  croire  qu'attendu 
son  éloignement  de  ce  canal  el  l'infériorité  dont  il  est  frappé,  lorsqu'on  compare 
ces  deux  lignes  sous  le  rapport  du  rôle  qu'ellespeuvcnt  jouer  dans  la  grande  ligne  de 
transit  du  midi  au  nord,  ce  fût  le  cas  d'appliquer  le  principe  invoqué  d'une  indem- 
nité envers  les  propriétaires  du  canal  de  Briare,  principe  que  nous  croyons  néan- 
moins de  toute  équité  dans  certaines  circonstances,  et  dont  nous  chercherons  à  dé* 
montrer  la  justice  dans  plusieurs  cas  particuliers,  comme  on  pourra  le  voir  dans 
l'article  suivant. 
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pu  qu'engager  le  Gouvernement  à  se  procurer  les  moyens  de  la  ter- 
soioer  :  les  ouvrages  déjà  exécutés  montant  à  la  somme  de  5,5oo,ooo  f., 
et,  d'après  de  nouvelles  estimations ,  ceux  restant  à  exécuter  s'élevant 
à  celle  de  8,000,000  fr. ,  te  Gouvernement  a  cru  devoir  passer  un  traité 
avec  une  compagnie  pour  se  procurer  ces  fonds. 

D'après  ce  traité  >  qui  a  été  approuvé  par  une  loi  du  14  août  i8aa  , 
l'administration  s'engage  à  achever  les  travaux  dans  l'espace  de  sent  ans 
et  trois  mois,  à  partir  du  1"  octobre  182a;  à  tenir  compte  à  la  com- 
pagnie d'un  intérêt  de  5  fr.  a8  c.  p.  0/0  de  ses  fonds  pendant  la  durée 
du  travail,  indépendamment  d'une  prime  de  1/3  p.  0/0,  du  prélèvement 
annuel  de  1  p.  cyo  sur  le  capital  emprunté,  pour  l'amortissement  dudit 
capital;  et  à  la  faire  jouir,  après  la  confection  du  canal,  des  mêmes 
avantages  que  ceux  qui  étaient  stipulés  dans  'le  cahier  des  charges  du 
canal  de  Bourgogne ,  en  adoptant  pour  le  droit  à  percevoir  celui  Cxé 
par  le  tarif  du  canal  d'Aire  à  La  Bossée ,  commun  au  canal  latéral  à  la 
Loire,  aux  canaux  du  Duc  de  Berri  et  de  Bretagne,  et  au  canal  de 


Les  ouvrages  du  canal  du  Nivernais  n'ont  pas  été  plus  tôt  repris ,  en   1  wù. 
conséquence  du  traité  passé  avec  la  compagnie  bâilleuse  de  fonds ,  que  '  "jî.»^'hîîl< 
différentes  questions  se  sont  élevées  relativement  aux  ouvrages  d'aroé-  cn  c,'^^","",• 
lioration  qui  devaient  être  exécutés  sur  les  rivières  d'Yonne  et  d'Aron. 
Plusieurs  ingénieurs  ayant  proposé  de  transformer  en  écluses  les pertuts 
qui,  de  temps  immémorial,  servaient  sur  la  rivière  d'Yonncau  flottage  des 
bois  qui  sont  di>  igés  sur  Paris ,  les  marchands  de  bois  elles  entrepreneurs 
du  flottage  présentèrent  plusieurs  mémoires  et  plusieurs  réclamations 
tendant  à  démontrer  que  le  transport  des  bois  par  bateaux  entraînerait 
plus  de  temps  et  une  augmentation  de  frais,  dont  l'effet  serait  de  com- 
promettre  l'approvisionnement  de  Paris  et  d'élever  le  prix  de  ce  combu- 
stible, en  même  temps  qu'il  réduirait  à  l'inactivité  une  nombreuse  po- 
pulation occupée  depuis  des  siècles  aux  manoeuvres  du  flottage  le  long 
du  cours  de  l'Yonne.  Ces  observations ,  qui  ne  furent  pas  partagées  par 
tous  les  ingénieurs,  parurent  cependant  ne  pas  devoir  être  repoussées 
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par  l'administration.  Elle  ne  vit  rien  de  mieux  à  foire  que  de  respecter 
de  longues  habitudes  sur  lesquelles  il  lui  parut  difficile  de  prononcer, 
et,  en  conservant  les  moyens  de  flottage  subsistans,  de  former,  partie 
en  rivière  et  partie  en  canal  latéral,  une  navigation  indépendante  de  ce 
flottage,  pour  le  transport  des  autres  marchandises  et  des  autres  pro- 
duits du  pays  qui  pourraient  prendre  voie  sur  cette  nouvelle  communi- 
cation ;  s'en  remettant  d'ailleurs  à  l'expérience  et  à  l'intérêt  particulier, 
de  la  préférence  qu'il  était  raisonnable  d'espérer  que  donneraient  un 
jour  les  marchands  de  bois  au  canal,  sur  une  navigation  aussi  impar- 
faite que  celle  de  la  rivière  ,  et  qui ,  en  exposant  une  assez  grande  quan- 
tité de  bois  à  se  perdre  dans  les  bas-fonds  de  son  lit ,  avait  encore  l'in- 
convénient d'altérer  jusqu'à  un  certain  point  la  qualité  de  ceux  qui 
échappaient  à  ce  danger. 

De  nouvelles  études  plus  approfondies  firent  reconnaître  aussi  qu'il 
serait  préférable  de  substituer  un  canal  latéral  à  la  partie  très-tortueuse 
de  l'Aron  comprise  entra  Chût  Mon  et  Decize,  et,  après  avoir  ouvert 
un  canal  dans  la  vallée  des  Breuils,  de  substituer  également  une  autre 
portion  de  canal  latéral  à  la  rivière  d'Yonne,  depuis  la  Chaise  jusqu'au- 
dessous  de  Coulangcs. 

C'est  d'après  ce  principe,  qui  satisfait  à  la  fois  aux  intérêts  du  com- 
merce en  général,  et  en  particulier  à  ceux  que  faisaient  valoir  les  mar- 
chands de  bois  qui  alimentent  les  chantiers  de  Paris ,  qu'a  été  présenté 
le  système  général  du  projet  dont  nous  rappelerons  les  différentes  par- 
ties ainsi  que  leurs  longueurs  actuelles ,  en  indiquant  sommairement 
les  modifications  qu'elles  ont  reçues ,  et  dont  tous  les  détails  ne  seront 
parfaitement  connus  qu'après  l'adoption  des  projets  particuliers  qui  se- 
ront approuvés  successivement. 
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Première  branche  sur  le  versant  de  ?  Yonne ,  se  composant 
de  trois  parties  distinctes. 

i*  Partie  se  formant  d'une  portion  de  l'Yonne  canalisée  depuis 
Auxerre  jusqu'à  Coulanges ,  tant  en  se  servant  du  lit  même  de  la  rivière 
qu'en  y  suppléant  par  des  dérivations,  et  laquelle  partie  offrira  une 
navigation  indépendante  du  flottage  qui  continuera  à  avoir  lieu  au 
moyen  des  anciens  pertuis  améliores  et  augmentes  en  nombre  .suffisant , 
sur  une  longueur  de   5 1,881  ",00 

a*  Partie  se  formant  d'une  portion  de  canal  latéral  à 
l'Yonne,  depuis  Coulanges  jusqu'au  village  de  la  Chaise, 
et  passant  par  Clamecy  ,  sur  une  longueur  de   *  •ii,553",oo 

3*  Partie  se  composant  d'une  portion  de  canal  quittant 
la  vallée  de  l'Yonne,  et  suivant  latéralement  le  ruisseau 
de  la  Colancelle ,  depuis  le  village  de  la  Chaise ,  à  l'entrée 
de  la  vallée  des  BreuiLs,  jusqu'au  Port-BrAlé  où  com- 
mence-le bief  de  partage ,  sur  une  longueur  de   <i,<)9o-,oo 

.  - 

Longueur  totale  de  la  première  branche   io3,4a4",oo 

La  pente  de  cette  branche,  qui  est  de  i65",77  »  sen  rachetée  par 
81  écluses. 

Bief  de  partage. 

Ce  bief,  qui  s'étendra  depuis  le  Port-Brûlé  jusqu'à  Baye,  et  qui 
.sera  alimenté ,  ainsi  qu'il  a  été  dit,  par  les  étangs  de  Vaux,  de  Baye, 
des  Curées ,  des  .Foncières ,  de  Gouffier,  de  l'Étang-Neuf ,  et ,  s'il  était 
nécessaire ,  «1  moyen  d'une  rigole,  par  les  eaux  de  l'Yonne  (1),  se 


(1)  MM.  les  ingénieur»  do  canal  viennent  de  proposer  formellement  d'établir 
cette  rigole  qui  aurait  son  origine  au  moulin  de  Châssis,  a  8*  au-dessus  du  bief  de 
portage.  Elle  passerait  au-dessus  de  Montreuillon ,  recevrait  à  ce  village  les  eaux 
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composera  des  deux  parties  extrêmes  en  tranchées,  et,  sous  la  mon- 
tagne de  la  CoLancelle ,  d'une  partie  en  souterrain. 

Ce  souterrain  aura  G85m  de  longueur ,  et  sera  soutenu  par  une 
voûte  à  trois  centres  de  7",  146  d'ouverture,  de  a",436  de  montée,  et 
avec  pieds- droits  de  i-,/,6i. 

La  cuvette  du  canal ,  de  3"  de  profondeur,  aura  5",ao  de  largeur  au 
plafond,  et  5",8o  au  niveau  des  banquettes  ou  marche-pieds,  qui  au- 
ront o™,65  de  largeur  chacune. 

La  longueur  totale  du  bief  de  partage  sera  de  4474". 

Deuxième  branche  sur  le  versant  de  la  Loire. 
1  •  Partie  se  composant  d'une  portion  decanal  anciennement  exécutée, 


abondantes  de  la  vallée  de  l'Abeille;  suivant  des  coteaux  peu  inclines,  elle  traver- 
serait le  plateau  de  la  (Grenouillère;  contournerait  les  petites  vallées  de  Dvlin  et  de 
La  Forêt,  et  aboutirait  au  Port-Brûlé ,  nprea  un  développement  de  30,000a  24,000*  : 
au  moyen  de  cette  rigole  on  pourrait  amener  facilement  au  bief  de  partage  i»,5o 
cubes  d'eau  par  seconde. 

Le  seuil  de  l'aqueduc  par  lequel  doivent  se  dépenser  les  eaox  de  l'étang  de  Vaux 
•'•tant  de  o",5o  plus  bas  que  le  niveau  des  chemins  de  halage  du  bief  de  partage  et 
dès-lors,  dans  cet  endroit,  de  3",3o  au-dessus  de  son  plafond,  on  a  pensé  qu'il  se- 
rai) possible,  en  abandonnant  l'étang  de  Baye  qui  lui  est  inférieur  et  qui  serait  rendu 
alors  a  l'agriculture,  de  relever  sans  inconvénient  leplafond  du  même  bief  de  f,8o, 
puisque  les  eaux  qui ,  dans  l'Étang  de  Vaux,  se  trouvent  à  plus  de  i",5o  au-dessous 
du  seuil  de  l'aqueduc  de  déversement ,  sont  perdues  pour  la  navigation.  Du  reste, 
les  eaux  de  l'étang  de  Baye  n'y  étant  amenées  que  d'étangs  supérieurs  au  bief  de  par- 
tage, pourraient  y  cire  conduites  par  des  rigoles  partk-Jières. 

Au  moyen  de  cet  exhaussement  du  hier  de  partage,  on  éviterait  des  déblais  aussi 
difficile?  que  dangereux  à  exécuter  dans  plusieurs  parties  des  deux  tranchées,  ou 
l'on  ne  croit  pouvoir  pré  venir  le»  èbouUmens  qu'en  proposant  d'en  soutenir  le  talus 
par  des  parties  de  voûte  de  dimension  égale  a  celle  du  souterrain,  cl  qui  y  seraient 
construites  sur  une  longueur  ensemble  de  5oo-. 
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depuis  l'extrémité  du  bief  de  partage  jusqu'à  Châtillon,  sur  une  lon- 
gueur de   i5,5ao-,oo 

a»  Partie  consistant  dans  une  portion  de  canal  latéral  à 
l'Aron ,  depuis  Châtillon  jusqu'à  son  embonchure  dans  la 
Loire  à  Decize ,  sur  une  longueur  de   5i,i47-,qo 

Longueur  totale  de  la  deuxième  branche   (K>,667-,oo 

La  pente  sur  l'étendue  de  cette  branche  est  de  74",65  ,  et  sera  ra- 
chetée par  37  écluses. 

Récapitulation. 

Longueur  de  la  première  branche   io3,4a4"" 

 du  bief  de  partage   4,474 

 de  la  deuxième  branche   66,667 

174,565 

Total  des  écluses   118 


Ces  écluses  auront  5~,ao  de  largeur  entre  les  bajoyers  du  sas,  et  le 
sas  aura  55m  de  longueur. 

Le  total  général  des  dépenses,  au  3i  mars  î8a8,  ae  montait  à 
6,640,961  fr.  49  c 


CANAUX  SECONDAIRES 


Indépendamment  des  lignes  de  navigation  et  des  canaux  qui  servent 
particulièrement  à  l'approvisionnement  de  Paris,  il  est  encore  d'autres 
lignes  et  canaux  qui,  bien  que  ne  faisant  pas  paiiie  non  plu*  des  six 
grandes  lignes  au  moyen  desquelles  s'opère  dans  autant  de  directions 
la  jouclion  des  deux  mers  à  travers  la  France,  doivent  prendre  rang 
dans  cet  ouvrage ,  par  les  services  qu'ils  rendent  à  l'agriculture  et  à  l'in- 
dustrie particulières  des  provinces  qu'ils  traversent.  Nous  donnerons 
une  description  de  ces  canaux  sous  le  titre  de  Canaux  secondaires  ;  et 
pour  plus  de  clarté,  nous  les  examinerons  en  commençant  par  la  région 
de  l'ouest ,  et  en  remontant  ensuite  à  celle  du  nord  pour  descendre  après 
pav  celles  de  l'est  et  du  sud ,  et  finir  par  celle  du  centre. 

CANAL  DE  SURGÈRES  ou  DE  CHARRAS. 

Ce  canal,  qui  concourt  au  dessèchement  des  marais  de  Rochefort,  et 
qui  est  alimente  par  les  source»  des  Ecumières  et  de  \andré,  ainsi  que 
par  les  eaux  de  la  petite  rivière  de  Gère,  est  place  sur  la  rive  droite  de 
la  Charente  dans  laquelle  >1  'de'bouche  par  un  chenal  d'environ  5bo"  de 
longueur  que  termine  un  pont  de  deux  arches  de  a™  d'ouverture  fer- 
mées par  des  portes  battantes  faisant  office  de  portes  d'ebe  et  de  flot. 

Le  canal  de  Charras,  sur  lequel  naviguent  des  barques  d'un  faible 
tonnage  pour  le  transport  du  sel ,  est  ouvert  sur  de  petites  dimensions. 
Sa  largeur  est  de  5"  au  plafond  et  de  10"  en  couronne,  et  sa  profondeur 
d'eau  varie  de  i  ",  5o  à  a",  oo. 

Sa  longueur,  depuis  son  origine,  à  Guitcharon ,  jusqu'à  Charras,  est 

de  19,874-. 
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CANAL  DE  LUÇON. 

Ce  canal  autrefois  ,  et  avant  les  améliorations  qui  ont  été  exécutées 
depuis  une  douzaine  d'années,  n'était  qu'un  des  anciens  chenaux  qui 
servaient**  l'écoulement  des  eaux  de  la  plaine  de  Luçon  vers  la  mer, 
qui  s'en  est  éloignée  successivement. 

Prenant  son  origine  à  Luçon ,  il  passe  entre  les  villages  de  Triaize  et 
de  Champagne ,  traverse  les  marais  aujourd'hui  desséchés  de  JucheroUe, 
et  vient  se  jeter  à  la  mer,  non  loin  de  l'embouchure  de  la  Sèvre-Nior- 
taise  dans  la  rade  de  l'Aiguillon. 

Ce  canal  est  alimenté  par  les  eaux  du  pays ,  qui  y  sont  amenées  par 
une  rigole  dite  canal  de  Ceinture  ou  des  Hollandais,  et  qu'il  conduit 
à  la  mer  dont  il  reçoit  le  llux  lors  des  sécheresses;  sa  longueur  est  de 
i/|,i8i",90.  Des  vannes  et  des  portes  de  flot  de  4">6o  de  largeur,  éta- 
blies, en  1 760,  à  l'écluse  dite  du  Chapitre  située  à  1 1 , 22o",go  au-dessous 
de  la  ville,  ont  pour  objet,  les  premières,  de  retenir  les  eaux  dans  le 
canal,  les  dernières,  d'y  laisser  entrer  la  mer  à  volonté. 

Servant  de  toute  ancienneté  au  transport  des  denrées  du  pays,  et  à 
l'évacuation  des  eaux ,  ce  canal  a  été  entretenu  par  les  évêques  de  Luçon, 
et  par  les  seigneurs  de  Champagne,  au  moyen  d'un  droit  de  navi- 
gation ,  jusqu'à  la  révolution ,  époque  où  il  fit  partie  du  domaine 
public. 

En  1807  et  1808,  le  Gouvernement  s'étant  occupé  de  cette  navigation, 
qui  est  fort  utile  au  pays,  00  changea  l'emplacement  du  port,  en  le 
comblant  et  en  en  creusant  un  nouveau  au-dessous  de  la  ville,  sur  de 
plus  grandes  dimensions  ;  on  réserva  un  espace  pour  la  formation  d'un 
quai. 

Il  résulta  de  ces  divers  travaux ,  dont  la  dépense  s'est  élevée  à  envi- 
ron 100,000  fr.,  une  amélioration  remarquable  dont  l'effet  fut  de  donner 
un  nouvel  essor  au  commerce  :  des  maisons  de  commerce  et  des  maga- 
sins d'entrepôt  furent  construits  dans  l'étendue  du  port ,  et  de  nouveaux 
Tom.  I.  77 
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établisscmens  prêts  alors  à  se  former  appelaient  déjà  de  nouvelles  amé- 
liorations. 

Convaincu  de  la  nécessité  de  ces  améliorations,  le  Gouvernement 
donna ,  il  y  a  peu  d'années ,  des  ordres  pour  qu'on  s'occupât  des  projets 
des  travaux  au  moyen  desquels  il  pût  les  obtenir.  11  lui  paraissait  néces- 
saire que  les  bAtimens  de  mer  pussent  arriver  jusque  sous  la  ville  de 
Luçon,  et  qu'à  cet  effet  le  canal,  qui  jusqu'alors  n'avait  admis  que  de 
légères  allèges,  fût  creusé  à  la  profondeur  nécessaire,  en  construisant 
les  portes  sur  de  plus  grandes  dimensions. 

Suivant  les  projets  qui  ont  été  présentés  et  approuvés  en  i8»4,  le 
canal  devra  offrir  un  tirant  d'eau  de  3",  et  à  l'écluse  du  Chapitre  il  sera 
substitué  une  nouvelle  écluse  ,  avec  portes  d'èbe  et  de  flot ,  de  6-,5o 
de  largeur  entre  les  bajoyers.  De  cette  manière,  les  navires  du  port  de 
"io  ù  60  tonneaux  pourront  remonter  jusqu'à  la  ville  de  Luçon. 

CANAL  DE  BROU  AGE. 

Ce  canal,  qui  fut  principalement  entrepris,  en  178a  ,  pour  le  dessè- 
chement des  marais  de  Rochefort,  n'a  été  rendu  navigable  qu'en  1807 
par  la  construction,  à  ses  extrémités ,  de  deux  écluses  qui  retiennent  les 
eaux  dans  le  canal  à  la  hauteur  nécessaire  pour  la  navigation ,  et  le  gn« 
1 -a n tissent  contre  l'invasion  des  marées. 

11  joint  la  Charente ,  sur  laquelle  il  s'embranche  à  la  Bridoire ,  à  une 
demi» lieue  au-dessus  de  Rochefort,  au  chenal  de  B rouage 

Passant  par  Pilay,  entre  Echillais  et  Monthereau,et  parMontci-miens, 
il  traverse  les  marais  de  St.-Aignan  et  de  Beaugeay  ;  il  reçoit  les  eaux 
de  la  petite  rivière  d'Arnoult  que  lui  apporte  le  canal  de  dessèchement 
dePont-l'Abbé. 

Sa  longueur  totale  est  de  1 5,870".  Ses  deux  écluses  à  portes  d'èbe  et 
de  flot  ont  6",67  de  largeur. 

Ce  canal ,  qui  sert  à  l'écoulement  principal  des  desséchemens  opérés 
et  restant  à  opérer  sur  la  rive  gauche  de  la  Charente ,  sur  une  superficie 
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de  près  de  douze  mille  hectares ,  rend  encore  les  plus  grands  services  au 
commerce  de  ce  pays,  en  procurant,  au  milieu  de  chemins  lu  plupart 
du  temps  impraticables,  un  moyen  commode  de  transport  aux  sels  des 
immenses  salines  de  lirouage,  de  Marenaes  et  des  rives  de  la  Seudre,  et 
à  tous  les  autres  produits  du  tei  ritoh-e  qu'il  traverse. 

CANAL  DE  NIORT  A  LA  ROCHELLE. 

Ce  canal ,  dont  l'exécution ,  après  plus  de  soixante  ans  de  discussion , 
n'a  été  commencée  qu'en  vertu  d'un  décret  du  aS  messidor  an  XIII 
(17  juillet  i8o5 ) ,  est  d'un  très-grand  intérêt  :  non-seulement ,  en  servant 
au  dessèchement  des  marais  situes  de  chaque  côté  de  la  Sèvre,  il  doit 
offrir  une  communication  très- précieuse  entre  Niort  et  la  Rochelle, 
mais  encore  il  peut  être  considéré  comme  la  première  partie  d'une  ligne 
de  navigation  qui  lierait  la  Sèvre  à  la  Loire  par  le  Clain  et  la  Vienne , 
et  vivifierait  ainsi  plusieurs  départemeus  intérieurs  de  la  France ,  sur 
de  plus  de  soixante  lieues  ,  depuis  Niort  jusqu'au-dessus 


ce  moment  sur  le  quart  de  sa  longueur,  le  canal  de 
Niort  à  la  Rochelle ,  suivant  le  projet  primitif,  devait  prendre  son  ori- 
gine à  b  Sèvre-Niortaise,  entre  Arsay  et  Dampvix;  passer  à  travers 
les  marais  de  tiouere,  ensuite  à  St.-Cyr,  au  Doret ,  à  Serigny ,  à  An- 
dilly  ;  traverser  ht  route  de  Paris  à  la  Rochelle  à  Groleau,  commune  de 
Dom pierre  ;  passer  sous  la  colline  de  St. -Léonard  au  moyen  d'un  per- 
cement de  i4ao-  de  longueur,  qui  se  termine  au  village  de  Terre-Nou- 
velle ,  pour  se  diriger  ensuite  sur  la  Rochelle ,  et  se  jeter  dans  la  re- 
tenue de  chasse  du  port  de  cette  ville.  Ce  canal  devait  du  reste  être 
alimenté  par  le  Mignon  et  les  eaux  des  marais  environnons. 

D'après  des  projets  présentes  en  i8ao,  où  sont  discutées  diffé- 
rentes questions  très-compliquées ,  relatives  au  dessèchement  des  marais 
qui  longent  le  cours  de  la  Sèvre ,  et  sur  deux  rapports  d'une  commis- 
sion et  l'avis  du  conseil  des  Ponts-et-Chaussées ,  te  Gouvernement  dé- 
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cida ,  au  mois  de  juillet  1820,  que  la  navigation  ,  au  moyen  de  précau- 
tions habilement  ménagées  dans  l'intérêt  du  dessèchement  des  marais  et 
de  l'arrosage  des  marais  desséchés ,  aurait  lieu  dans  le  lit  même  de  la 
Sèvre ,  depuis  Niort  jusqu'à  Marans,  et  de  Marans  à  la  Rochelle  par  un 
canal  artificiel. 

D'après  cette  décision,  sa  longueur,  qui  ne  devait  être  que  de 
44,3 14»,  se  trouvera  portée  à  78,000-. 

Depuis,  et  après  diverses  tentatives  infructueuses  vis-à-vis  de  quelques 
compagnies  qui  s'étaient  présentées  et  auprès  des  propriétaires  des  marais 
pour  amener  ces  derniers  à  prendre  part  à  l'exécution  des  ouvrages , 
en  ce  qui  concerne  le  dessèchement  de  ces  marais  ,  le  Gouvernement  a 
cru  devoir,  d'après  une  décision  du  18  juillet  1 8a5,  se Ijoraer  à  effectuer 
provisoirement  dans  le  lit  de  la  Sèvre  quelques  ouvrages,  qui,  concernant 
spécialement  la  navigation  ,  ont  aussi  pour  objet  de  garantir  les  marais 
desséchés  d'un  nouvel  envahissement  de  la  part  des  eaux.  Ces  ouvrages 
consistent  seulement  dans  l'enlèvement  des  alluviOns  qui  obstruent  la 
Sèvre  entre  Pomère  et  les  Loges,  et  dans  la  construction  de  deux  bar- 
rages, l'un  à  poutrelles  dans  la  rivière  du  Moulin-des-Marais,  et  l'autre 
dans  la  rivière  de  Béjou  ,  dans  l'espoir  que  par  la  suite  les  propriétaires 
des  marais  mouillés  se  décideraient  à  contribuera  la  confection  du  projet 
général  des  ouvrages  depuis  Niort  jusqu'à  Marans,  et,  d'un  autre  côté , 
la  partie  du  canal  de  Marans  à  la  Rochelle  se  poursuivant  autant  que  les 
fonds  le  permettent. 

Considéré  sous  le  seul  rapport  de  la  navigation ,  et  réduit  pour  le 
moment  à  joindre  les  villes  de  Niort  et  de  la  Rochelle,  ce  canal  est  en- 
core de  la  plus  grande  importance  pour  les  départemens  des  Deux- 
Sèvres  ,  de  la  Vendée  et  de  la  Charente  -  Inférieure ,  en  ouvrant  un 
premier  débouché  aux  grains  dont  ce  pays  regoige  dans  les  années 
d'abondance,  et  aux  eaux-de-vie  qui  s'y  fabriquent,  et  en  procurant 
un  moyen  commode  de  transport  aux  importations  des  sels  ,  des  vins , 
tles  huiles,  des  savons,  et  des  denrées  coloniales  qui  arrivent  à  la  Ro- 
chelle et  sont  dirigées  dans  l'intérieur. 
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CANAL  DE  LAYON. 

La  rivière  «le  Layon ,  qui ,  depuis  Saint-Georges  jusqu'à  son  embou- 
chure dans  la  Loire ,  présente  un  cours  de  60,000"  de  longueur,  et  passe 
au  pied  du  coteau  où  gisent  les  mines  de  houille  de  Saint  -  Geoiges- 
Chatelaison ,  aussi  connues  par  leur  qualité  supérieure  que  par  leur 
iibondance ,  devait  paraître  offrir,  pour  l'exploitation  de  ces  mines ,  un 
moyen  de  transport  aussi  prompt  qu'économique. 

Pour  atteindre  ce  but ,  il  fallait  rendre  cette  rivière  navigable  par  plu- 
sieurs travaux.  M.  Paraut ,  trésorier  de  France  à  Angers,  qui  avait  en- 
trepris cette  exploitation ,  en  conçut  le  projet ,  mais  la  pente  du  Layon 
étant  de  plus  de  3a-,  il  fut  arrêté  par  la  considération  du  grand  nombre 
d'écluses  qu'il  faudrait  construire  pour  racheter  une  chute  aussi  con- 
sidérable. 

Cependant,  quelque  temps  après,  la  compagnie  concessionnaire,  for- 
mée par  MM.  Morat,  directeur-général  des  pompes,  Puissan ,  Puissan- 
Deslandcs ,  Stocard ,  Sangrain  et  Valentin ,  ayant  obtenu ,  le  1 7  août 
1774,  un  arrêt  du  conseil  par  lequel  il  leur  était  permis  de  rendre  na- 
vigable et  flottable  le  Layon  depuis  St.-Georges  jusqu'à  Chalonne,  avec 
le  privilège  exclusif  pour  quarante  ans,  on  commença  à  travailler,  dés 
le  mois  de  septembre  1774 ,  avec  la  plus  grande  activité. 

Ainsi  qu'on  le  voit  dans  De  Lalande ,  le  1 7  décembre  1 775 ,  les  pro- 
priétaires de  ce  uouveau  canal  firent  hommage  à  Monsieur,  frère  du 
Roi,  des  plans  de  leurs  travaux ,  que  ce  prince  prit  sous  sa  protection  ,  et 
l'on  résolut  d'ériger  une  pyramide  en  son  honneur  à  l'embouchure  du 
canal ,  auquel  on  donna  le  nom  de  canal  de  Monsieur. 

Ces  premiers  travaux  s'élevèrent  à  la  somme  de  i,3i3,ooo  fr.  ;  mais 
bientôt  de  nouvelles  dépenses  ,  devenues  nécessaires  pour  suppléer  à  ces 
travaux  insuffisans  et  mal  conçus,  excédèrent  les  moyens  de  la  compa- 
gnie déjà  obérée ,  et  la  forcèrent  d'aliéner  le  canal  au  Gouvernement,, 
qui  s'en  rendit  propriétaire  au  moyen  d'un  traité  dont  la  principale 
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condition  était  que  la  compagnie  prendrait  à  ferme  la  navigation  du 

canal  pendant  dix-huit  années. 

Ce  traité  ne  put  recevoir  son  exécution  :  b  compagnie,  grevée  de  plus 
de  4oo,ooo  fr.  de  dettes,  eut  de  nouveau  recours  au  Gouvernement ,  et 
un  arrêt  du  conseil  avant  annulé  le  traité ,  à  la  seule  charge  par  la  com- 
pagnie de  vendre  les  mines,  et  d'en  transmettre  la  propriété  à  des  per- 
sonnes qui  pussent  offrir  toutes  les  garanties  nécessaires  pour  leur  bonne 
exploitation ,  l'établissement  passa  entre  les  mains  de  MM.  de  Paul  y  et 
compagnie,  avec  le  privilège  exclusif  de  dix-huit  années  pour  la  navi- 
gation du  canal. 

Depuis  ce  moment,  l'exploitation  des  mines  ne  Et  qu'acquérir  une 
nouvelle  extension ,  et  la  navigation  ne  fit  que  prendre  une  nouvelle 
activité  jusqu'au  moment  où  l'insurrection  de  la  Vendée,  en  y  portant 
la  dévastation ,  vint  les  frapper  d'une  ruine  complète. 

La  destruction  des  ouvrages  du  canal  fut  regardée  comme  une  me- 
sure de  sûreté  ;  les  ponts  furent  coupés ,  les  portes  des  écluses  enlevées: 
tout  devint  la  proie  du  pillage. 

M.  de  Pauly,  qui  n'épargna  ni  soins  ni  efforts  pour  arrêter,  auUnl 
qu'il  était  en  lui,  les  effets  d'un  semblable  esprit  de  dévastation,  se 
voyant  dans  l'impossibilité  de  remettre  son  entreprise  sur.l'ancien  pied, 
s'adres:>a  bientôt  après  au  Gouvernement. 

I>e  canal  de  Layon,  indépendamment  des  services  qu'il  rendait  à 
l'exploitation  des  mines  de  Saint-Georges,  qui  approvisionnent  de  leurs 
riches  houilles  les  arsenaux  de  Rochefort ,  de  Nantes ,  de  Lorient  et  de 
Brest ,  ainsi  que  les  forges  d'Indret ,  les  verreries  de  Nantes  et  de 
Goueron ,  offrait  encore  un  débouché  très-utile  aux  produits  agricoles 
du  pays  qu'il  traverse;  il  ne  pouvait  donc  être  vu  avec  indifférence 
par  le  Gouvernement,  qui ,  vers  l'an  XIII  (i8o5),  demanda  qu'il  lui 
fut  fait  un  rapport  sur  la  situation  de  cette  ligne  de  navigation  ,  dont  on 
ne  se  ferait  qu'une  idée  imparfaite  si  l'on  ne  mesurait  son  importance 
que  sur  sa  petite  étendue. 

D'après  le  rapport  qui  lui  fut  remis  le  ao  ventôse  an  XIII  (  1 1  mars 
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1806),  on  évaluait  à  la  somme  de  3oo,ooo  ir.  les  ouvrages  qu'on  propo- 
sait d'exécuter,  tant  pour  réparer  les  dégradations  que  le  canal  avait 
souffertes ,  que  pour  diverses  améliorations  au  nombre  desquelles  on  ne 
comprenait  point  le  prolongement  du  canal  depuis  le  Port-aux-Mines 
jusqu'à  Conoouraon. 

Depuis,  diverses  circonstances  s'étant  opposées  à  ce  que  l'administra- 
tion ait  pu  prendre  un  parti  sur  le  canal  de  Layon  ,  qui  est  resté  dans  le 
même  état  de  dégradation ,  l'ancienne  compagnie  a  adressé  plusieurs 
mémoires  par  lesquels  elle  demandait  à  être  remise  en  possession  de  ce 
canal  ;  mais  il  ne  parait  pas  qu'il  ait  été  encore  pris  aucune  décision  à  ce 
sujet. 

Le  canal  de  Layon  commence  entre  les  communes  de  Concourson  et 
de  St.-Georges.  Sa  largeur  est  de  7-^9  dans  les  endroits  les  plus  étroits, 
et  de  i3»  dans  les  plus  larges.  Le  nombre  de  ses  écluses ,  dont  la  pre- 
mière est  à  Méal  et  la  dernière  à  Prince ,  est  de  a8. 

CANAL  DE  PROVINS. 

La  ville  de  Provins,  située  sur  la  petite  rivière  de  Voulzie  qui  se  jette 
dans  la  Seine  une  lieue  au-dessous  de  Bray,  était  trop  voisine  de  ce 
fleuve  et  non  assez  éloignée  de  Paris  pour  ne  pas  désirer  de  se  mettre  en 
communication  avec  cette  capitale,  en  appropriant  la  Voulzie  à  la  navi- 
gation qui  pouvait  lui  procurer  cet  avantage. 

Suivant  De  Lalande,  les  Romains  avaient  creusé  près  de  Provins  un 
canal  dont  on  voit  encore  des  vestiges  et  qui  vraisemblablement  avait 
pour  objet  de  rectifier  quelques  parties  du  cours  de  la  Voulzie.  Une 
vieille  tour  qu'on  nomme  Tour-du-Port  annonce  du  moins  qu'on  s'était 
occupé  de  la  navigation  à  une  époque  déjà  très-éloignée  de  nous. 

On  voit  dans  un  ouvrage  manuscrit  de  M.  l'abbé  Paquez,  bibliothé- 
caire de  Provins,  que  le  a5  avril  i53i  ,  à  la  requête  de  Jehan  Guérin, 
marchand  dans  cette  ville,  des  mariniers  de  La  Ferté-AJais,  de  Bray  et 
de  Vimpdles,  et  deux  pécheurs  de  Bray,  visitèrent  la  rivière  de  Vouîrie 
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afin  de  savoir  si  elle  serait  susceptible  de  porter  bateau,  et  que,  dans  le 
procès-verbal  qu'ils  dressèrent  de  cette  visite ,  ils  déclaraient  que  la 
Voulrie  leur  avait  semblé  bonne  et  belle ,  en  puissance  d'eau  pour 
mener  20  queues  de  vin  et  10  tnuids  de  blé  et  autres  marchandises, 
pourquoi  il  conviendrait  de  faire  les  bateaux  de  10  toises  de  long  et 
H  pieds  de  large  par  haut. 

Cette  tentative  n'ayant  pas  eu  de  suite,  ce  ne  fut  qu'en  i665  qu'un 
arrêt  du  conseil  du  5o  juillet  et  des  lettres  patentes  du  mois  de  novembre 
suivant  concédèrent  à  perpétuité  au  sieur  Dubuisson  de  La  Moustière , 
commandant  du  régiment  d'Abon ville,  et  au  sieur  Etienne  Joyeau, 
seigneur  de  Marolles ,  son  beau- frère ,  le  privilège  de  rendre  la  Voulue 
navigable,  depuis  Provins  jusqu'à  la  Seine,  et  d'y  percevoir  à  perpétuité 
des  droits  qui  sont  détaillés  par  lè  tarif  insère  dans  ce  privilège  et  enre- 
gistré au  Parlement ,  le  a3  août  1668. 

Des  travaux  furent  commencés,  mais  M.  Joyeau  de  Marolles  s'étaut 
retiré  du  monde  pour  prendre  l'habit  de  religieux ,  et  M.  Dubuisson  de 
La  Moustière  s'élant  adjoint ,  par  un  acte  d'union  du  19  juillet  1670,  un 
nouvel  associé  dans  la  personne  de  messire  Jean  de  Rancurel,  intendant 
et  contrôleur-général  des  Gnances  de  la  Reine ,  qui  ne  remplit  pas  ses 
engagèmens ,  M.  de  La  Moustière ,  après  avoir  employé  une  grande 
partie  de  sa  fortune,  fut  obligé  en  1678  d'abandonner  les  travaux  faits 
et  ceux  restant  à  faire,  bien  qu'il  soit  prouvé.qu'en  1671  et  1672  la 
navigation  était  en  plein  exercice  de  Provint  à  la  Seine. 

M.  de  Vauban  ,  qui  examina  en  mai  1 700  ce  qu'il  y  avait  à  faire  pour 
cette  navigation ,  après  avoir  cherché  à  tirer  parti  de  la  rivière  de 
Voulue  ,  soit  en  la  rendant  navigable,  soit  en  substituant  à  quelques- 
unes  de  ses  parties  des  dérivations ,  pensa  qu'il  était  indispensable  d'a- 
bandonner les  ouvrages  exécutés  et  d'ouvrir  un  canal  latéral  en  rache- 
tant la  pente  de  cette  nouvelle  ligne  au  moyen  de  trois  sas  d'écluses 
de  huit  pieds  de  chute  chacun  ,  ce  qui  d'ailleurs  présentait  l'avantage 
de  raccourcir  le  trajet  de  1800  toises.  Ce  dernier  projet  était  estimé  de- 
voir coûter  359,999  fi\ 
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Long-temps  après ,  en  1 74 1 ,  le  petit-fils  de  M.  Dubuisson  essaya  dans 
un  mémoire  de  reporter  l'attention  sur  ce  projet  ;  depuis,  des  ordres  fu- 
rent donnés  pour  examiner  ce  dernier  travail.  En  1765,  le  sieur  Crète, 
ingénieur  du  Roi ,  fit  une  nouvelle  estimation  des  ouvrages  et  la  porta  à 
588,1170  livres.  Un  sieur  Lombard  en  présenta  une  autre ,  en'  1764 ,  qui 
s'élevait  à  534,598  livres  ;  une  troisième  estimation  fut  également  faite , 
en  1 765,  qui  était  un  peu  inférieure  à  cette  dernière.  Enfin ,  M.  Peyre, 
architecte  du  roi ,  fit  une  estimation  qu'il  portait  à  800,000  fr. 

Une  nouvelle  tentative  faite  auprès  du  conseil  par  la  dame  veuve 
Adolphe ,  petite-fille  de  M.  Dubuisson ,  ancien  concessionnaire ,  n'eut 
pas  plus  de  succès.  Le  prévôt  des  marchands  de  Paris,  et  les  maire  et 
échevins  de  la  ville  de  Provins,  convenaient  tous  que  le  canal  serait 
utile,  mais  loin  de  partager  la  confiance  de  ceux  qui  en  avaient  estimé  le 
produit  à  199,51 5  livres,  ils  craignaient  au  contraire  que  les  entrepre- 
neurs ne  retirassent  pas  l'intérêt  de  leurs  avances. 

Cette  dernière  considération  qui,  pour  quelqut s-uns,  devenait  un 
motif  de  recourir  au  premier  projet  de  canalisation  de  la  Voulzie,  pa- 
raît être  la  seule  qui  ait  arrêté  jusqu'à  ce  moment  l'exécution  de  ce 
projet  que  des  intérêts  plus  réels  et  mieux  appréciés  aujourd'hui  pour- 
raient peut-être  faire  revivre  en  faveur  du  commerce  de  cette  contrée 
qui  a  des  rapports  journaliers  avec  la  capitale. 

CANAL  DE  COURLAVAJNT. 

Ce  canal  n'est  autre  chose  que  la  petite  rivière  de  Yillenonne  qui  se 
jette  dans  la  Seine  entre  Pont  et  IVogent ,  et  qui,  au  moyen  de  légers 
mliesseraeus,  est  navigable  pour  de  petites  barques  jusqu'à  environ 
10,000"  au-dessus  de  son  embouchure. 
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CANAL  DE  CORMLLON. 

Ce  petit  canal  de  370-  de  longueur,  a  pour  objet  d'éviter  le  long  dé- 
tour que-fait  la  Marne  et  les  obstacles  qu'elle  présente  dans  la  traversée 
de  la  ville  de  Meaux.  Sa  pente  de  1  -,3o  est  rachetée  par  une  écluse. 

CANAL  DE  SÉDAN. 

La  rivière  de  Meuse  faisant  un  très- long  coude  entre  Donclicry  et 
Sedan ,  le  Gouvernement  ordonna ,  en  1 788 ,  qu'il  serait  ouvert  un 
canal  de  jonction  de  la  Basse  à  la  Haute-Meuse,  entre  ces  deux  points. 

Ce  canal  de  dérivation,  qui  apporte  une  grande  amélioration  à  la  navi- 
gation de  la  Meuse ,  et  dont  l'utilité  sera  particulièrement  ressentie  lors 
de  l'ouverture  du  canal  des  Ardennes  dont  il  a  été  parlé  plus  haut,  a  été 
commencé  en  1 790 ,  repris,  en  vertu  d'un  arrêté  du  Gouvernement  du 
ai  thermidor  an  XI  (9  août  i8o3},  et  achevé  en  1810;  il  passe  dans  les 
fossés  de  la  place  de  Sédan ,  et  se  compose  d'une  écluse  de  garde  en  tête, 
d'une  partie  de  canal  au  milieu  de  laquelle  on  a  ménagé  un  petit  port, 
et  d'une  écluse  à  sas  qui  le  termine  à  son  embouchure  dans  la  Meuse. 

La  lougueur  de  ce  canal  entre  les  écluses  est  de  576-,59.  La  largeur 
des  deux  écluses  est  de  6-,49,  et  l'écluse  à  sas  a  une  chute  de  i",4i . 

CANAL  DE  B1ESME. 

• 

Ce  canal ,  dont  on  ne  parle  ici  que  parce  qu'on  le  voit  figurer  dans  le 
Dictionnaire  hydrographique  de  la  France  par  M.  Ravinet,  n'est,  ainsi 
qu'il  le  dit ,  que  la  rivière  de  Biesme,  qui  prend  sa  source  aux  étangs  de 
Beaulieu  situés  dans  le  département  de  la  Meuse,  et  se  jette  dans  la  ri- 
vière d'Aisne  au-dessous  de  Vienue-le-Chàteau ,  après  un  parcours  de 
a<i,o63-. 

Ce  canala  servi  au  flottage  à  bûches  perdues  jusqu'en  1807  ,  époque 
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à  laquelle  les  bois  de  la  contré*  ont  été  employés  exclusivement  au  ser- 
vice des  verreries,  faïenceries,  forges  et  tuileries  établies  dans  la  vallée 
de  la  Biesme. 

CANAL  DE  RJCHECQURT. 

Ce  canal,  flottable  à  bûches  perdues  sur  tout. «on  cours  qui  est  de 
65oo",  transporte ,  conjointement  avec  le  canal  de  Moyenvic  ,  les  bois 
destinés  a  l'exploitation  de  la  saline  de  ce  nom  ;  il  conuaence  à  l'étang  de 
Richecourt,  e*  se  jette  dans  celui  de  la  Garde  au  port  du  Petit-Paris, 
dans  le  département  de  la  Heurtlie.  De  ce  point,  les  bpis  sont  trans- 
portés par  voitures  ,w5à  6ooo"  de  longueur,  jusqu'à  l'étang  d'Om- 
raercy ,  où  le  flottage  recommence  par  le  canal  de  Moyenvic. 

CANAL  DE  MOYENTIC. 

Ce  canal,  qui,  ainsi  qu'on  vient  de  le  dire,  (ait  suite ,  après  un  por  • 
tage  de  5  à  Gooo",  au  canal  de  Richecourt ,  et  qui,  au  moyen  de  son 
flottage  à  bûches  perdues,  conduit  les  bois  destinés  à  la  miue  de  Moyen- 
vic,  a  son  origine  dansi'étang  d'Ommercy ,  et  se  rend  à  Moyenvic  dans 
la  rivière  de  Seille  ,  après  un  parcours  de  16,800-. 

CANAL  DE  REVIGNY. 

Ce  canal ,  qui  sert  au  flottage  en  trains,  s'embranche  sur  FOrnain,  à 
aooo-  environ  au-dessus  de  Revigny ,  et  se  réuuit  à  la  rivière  de  Chée 
au-dessus  d'Alliancelles.  Sa  longueur  est  de  1 2,600-. 

CANAL  DE  LA  BRUSCHE. 

Ce  canal,  exécuté  en  168s  d'après  les  projets  de  M.  le  maréchal  de 
Vauban,  par  M.  de  La  Cour,  ingénieur,  prend  les  eaux  de  la  rivière  de 
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Mosrig  près  de  Sultr-les-Bains,  non  loin  de  Molsheim,  et  près  de  la  jonc 
tion  du  Mossig  avec  la  Brusche ,  longe  ensuite ,  plus  ou  moins  parallèle- 
ment, la  rivière  de  Brusche,  eu  suivant  la  rive  gauche  de  cette  ri- 
vière, et  se  termine  dans  1*111 ,  3ooo»  au-dessus  de  Strasbourg. 

Sa  longueur  est  de  ai ,iao-,85 ;  et  sa  pente,  qui  est  de  a9-)94  ,  est 
rachetée  par  ia  écluses ,  dont  la  largeur  varie  de  4-,4o  à  4V>4 ,  et  h. 
longueur  de  4 5"  à  5o",5o.  Sa  profondeur  d'eau  est  de  i~,5o. 

Ce  canal ,  entretenu  dans  l'origine  par  le  génie  militaire,  passa  ,  en 
,775  ,  à  la  charge  de  la  ville  de  Strasbourg  ,  fut  rendu  ensuite,  par 
une  décision  ministérielle  du  5i  octobre  i793,  au  génie  militaire ,  et 
fut  «mis  de  nouveau  à  la  charge  de  la  ville  par  un  arrêté  du  Gouver- 
nement en  date  du  5  brumaire  an  XI  (  a5  octobre  180a  )  qui  ordonne 
que  les  travaux  en  seront  dirigés  par  les  ingénieurs  des  Ponts -et- 
Chaussées,  sauf  la  surveillance  des  officiers  du  génie  quant  à  ce  qui  ra- 
téresse  la  défense  de  la  place. 

Aujourd'hui  ce  canal  sert  particulièrement  au  transport  du  bois  de 
chauffage  de  la  ville  de  Strasbourg,  ainsi  qu'à  celui  des  matériaux  qui 
sont  extraits  des  carrières  de  Wolxheim,  et  qui  arrivent  dans  cette 
ville  ou  sont  dirigés  au-deli  du  Rhin. 

CANAL  DE  NEUF-BRISACH  ou  DE  VAUBAN. 

Lors  de  la  construction  de  la  place  de  Neuf-Brisach,  le  maréchal  de 
Vauban  imagina  de  faire  ouvrir  ce  canal,  tant  pour  faciliter  le  transport 
des  matériaux  qui  servaient  à  cette  construction  et  que  l'on  tirait  des 
montagnes  des  Vosges,  que  pour  approvisionner  cette  nouvelle  place  des 
eaux  qui  lui  étaient  nécessaires. 

Alimenté  par  la  rivière  d'Ill,  dans  laquelle  il  prend  ses  eaux  au  déver- 
soir de  Modenheim,  sous  Mulhausen,  il  passe  à  Ensisheim  et  à  Ober- 
herzbcim,  et  arrive  à  Neuf-Brisach. 

Un  embranchement  qui  se  terminait  à  Rastack  traversait  1111  près  de 
Niderherkeim.  Cet  embranchement  ne  subsiste  plus  aujourd'hui. 
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Le  développement  du  canal  se  compose  des  parties  suivantes  : 
Première  partie,  dite  Quatelbach ,  depuis  la  prise  d'eau  jus- 
qu'à l'écluse  de  décharge  construite  près  d'Ensisheim   17,000" 

Deuxième  partie  ,  depuis  Ensisheim  jusqu'au-dessous  d'O- 

  11,680- 

partie  ,  depuis  ce  dernier  point  jusqu'au  rayon 
|ue  de  la  place  de  Neuf-Brisach   9>&9m 

Longueur  totale   58,6 19" 

Ce  canal,  qui  ne  sert  plus  maintenant  qu'à  procurer  l'eau  néces- 
saire au  service  de  lu  garnison  de  la  place  de  Neuf-Brisach,  présentera 
en  outre,  par  la  suite,  un  moyen  précieux  pour  rafraîchir  la  partie  du 
canal  de  Monsieur  comprise  entre  Neuf-Brisach  et  Marckolshe  im ,  qui 
est  généralement  ouverte  dans  un  terraiu  très-perméable. 

•  « 

CANAL  DES  SALINES  DE  DIEUZE. 

Toutes  les  fois  qu'un  canal  a  pour  ohjet  la  desserte  d'une  exploitation 
spéciale,  il  ne  peut  s'élever  de  doutes  sur  son  utilité.  Ce  caractère,  qui 
est  propre  au  canal  de  Layon ,  distingue  encore  celui  des  saunes  de 
Dieuze. 

Le  canal  des  salines  de  Dieuze,  approuvé  en  1 809 ,  a  pour  objet  d'éta- 
blir une  communication  cuire  la  Sarre  et  ces  salines,  et  de  réduire 
ainsi,  eu  substituant  le  transport  par  eau  à  celui  par  terre ,  le  prix  de  la 
houille  que  cet  établissement  a  intérêt ,  attendu  sa  moindre  cherté  ,  de 
tirer  de  préférence  des  mines  de  Sarre-Bruck ,  pour  la  cristallisation  de 
ses  sels  (1). 


(1)  Le  quintal  métrique  de  houille  des  mines  de  Sarre-Bruck,  coûte  surplace 
u  fr.61  c,  tandis  que  pris  «ut  mine»  de  ScbelesUdt,  les  seules  auxquelles  les  salines 
«le  Dieuie  pourraient  s'approvisionner  sur  le  territoire  français,  U  revient  *  3  f.  60  c." 
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Par  son  traité  du  1 5  avril  1 806  avec  le  Gouvernement ,  la  Compagnie 
concessionnaire  des  salines  de  Dieuze  devait  contribue:  pour  moitié  dans 
les  frais  d'établissement  du  canal  à  ouvrir  entre  Dieuze  et  Sarre- Albe, 
et  participer  également  suivant  la  même  propor:k>u  à  son  produit. 

Ainsi  qu'il  n'arrive  que  trop  souvent ,  la  compagnie  des  administra- 
teurs des  salines  ne  parut  admettre  que  comme  une  charge  la  condition 
de  concourir  à  la  création  d'un  moyen  de  transport  dont  elle  devait 
retirer  cependant  un  avantage  si  certain  ;  mais  ce  fut  particulièrement 
au  moment  ou  les  houillères  de  Sarre-Bruck  rentrèrent  sous  l'adminis- 
tration prussienne,  et  après  l'interruption  des  travaux,  que  la  même 
compagnie,  prétextant  l'incertitude  de  pouvoir  continuer  à  tirer  ses 
houilles  de  ces  mines ,  éleva  de  nouvelles  objections  et  refusa  de  contri- 
buer à  la  dépense  des  ouvrages  à  faire  pour  l'achèvement  du  canal. 

L'examen  de  ces  difficultés  ayant  été  renvoyé  par  M.  le  directeur- 
général  des  Ponts-et-Chaussées  à  une  commission  d'ingénieurs ,  cette 
commission,  par  son  rapport  du  20  avril  1817,  et  le  conseil  général, 
par  le  sien  du  i5  du  même  mois ,  furent  d'avis  que  la  compagnie  des 
administrateurs  des  salines  serait  tenue  de  continuer  à  entrer  pour 
moitié  dans  la  dépense  des  travaux  restant  ù  exécuter,  conformément 
au  traité  passé  entre  elle  et  le  Gouvernement,  et  que  ce  dernier  de  son 
côté  s'assurerait  par  uue  négociation  auprès  du  Gouvernement  prussien 
de  la  libre  importation  des  houilles  de  Sarre-Bruck ,  mais  que  si  la  com- 
pagnie persistait  dans  son  refus  elle  serait  tenue  ,  envers  le  Gouverne- 
ment ,  à  une  indemnité  équivalente  à  la  valeur  de  la  moitié  desdits  tra- 
vaux ,  et  que  les  ouvrages  restant  à  faire  deviendraient  l'objet  d  une 
concession  particulière,  au  moyen  de  la  cession  d'un  droit  de  navigation 
pour  un  temps  déterminé. 

U  y  a  lieu  d'espérer  que  la  compagnie  actuelle  des  administrateurs  des 
salines ,  ramenée  à  des  idées  plus  sages,  ne  pourra  résister  plus  long-temps 
à  l'évidence  du  bénéfice  qu'elle  doit  retirer  de  la  complète  exécution 
d'un  canal  commencé  dans  l'intérêt  de  l'établissement  qu'elle  admi- 
nistre, bénéfice  qui,  d'après  les  calculs  de  personnes  aussi  éclairées  que 
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désintéressées  ,  ne  monte  pas,  malgré  la  réduction  de  la  fabrication  du 
sel  causée  par  celle  du  territoire  qui  s'en  approvisionnait,  à  moins  de 
4oo,000  fr.,  et  qu'elle  s'empressera  d'autant  plus  de  remplir  à  cet  égard 
ses  engagemens,  que  le  Gouvernement  étant  disposé  à  prolonger  le  canal 
dont  il  s'agit  depuis  Dicuze  jusqu'à  Metz  avi  moyen  de  la  rivière  de 
Seille,  cette  extension  ,  en  lui  donnant  une  nouvelle  importance,  pro- 
duira nécessairement  dans  son  revenu  une  augmentation  à  laquelle  par- 

Le  canal  des  salines  est  à  point  de  partage. 

Lu  première  branche  ,  partant  dcJDieuze,  passe  sous  les  villages  de 
Vergaville  et  de  Bidestroff ,  et  se  prolonge  jusqu'à  Kutting  où  est  établi 
le  bief  de  partage. 

longueur  de  cette  branche  est  de  io,455~,  et  sa  pente,  qui  est  de 
sera  rachetée  par  8  écluses* 

Le  bief  de  partage,  qui  a  a585«  de  longueur,  est  établi  à  Kutting 
moyennant  une  coupure  de  io-  de  profondeur  au  point  culminant.  Vu 
la  trop  grande  infériorité  du  niveau  des'sources  et  des  étangs  environ- 
nans ,  qui  ne  produisent  d'ailleurs  qu'un  volume  d'eau  insuffisant ,  ce  bief 
est  alimenté  par  les  eaux  de  la  Sarre  prises  près  de  Sarrech  au  moulin 
de  la  Forge,  élevé  de  aa"  au-dessus  du  même  bief,  et  au  moyen  d'une 
rigole  de  48,800*  de  longueur  développée. 

La  deuxième  branche,  qui  suit  la  vallée  de  la  Sarre,  passera  par 
Londrefing,  entre  Lhoret  Juiviller,  de  là  à  Munster,  Wibersviller,  Ju- 
sing,  Reich ,  et  viendra  se  terminer  à  Sarre- Albe  dans  la  Sarre. 

Sa  longueur  sera  de  a3,6oo",  et  sa  pente ,  qui  est  de  a5*,a5,  sera  ra- 
chetée par  8  écluses. 

Lu  largeur  du  canal  sera  de  8"  au  plafond  et  de  1  a", 80  à  la  ligne 
d'eau.  La  hauteur  d'eau  sera  de  i",ao. 

Les  écluses  auront  20*  de  longueur  entre  les  buses  et  4",  10  de  lar- 
geur entre  les  bajoyers. 

Longueur  totale  du  canal ,  3b,44o*. 

Nombre  total  des  écluses ,  t6. 
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La  rivière  de  Sarre ,  depuis  Sarre  -  Albe  jusqu'à  Sarre  -  Bruck  ,  où 
commeuce  la  navigation ,  devra  être  rendue  navigable  sur  une  longueur 
de  4»,ooo"",  au  moyen  de  1 4  écluses. 

Les  ouvrages  exécutes  jusqu'à  ce  jour  et  ceux  adjugés 

montent  à  la  somme  de   1,459,057* 

Ceux  restant  à  adjuger  sont  estimes  à  la  somme  de. . .     1 ,751 ,000 

Montant  général  des  ouvrages  faits  et  restant  à  faire. . .    5, 190,057* 

On  a  vu  que  le  bénéfice  que  la  compagnie  pourrait  (aire,  tant  sur 
Tachât  que  sur  le  transport  de  la  houille  qu'elle  tirerait  des  mines  de 
Sarre- Bruck,  au  moyen  du  canal  de  Dieuze  à  Sarre-Alhe  et  de  la  mise 
en  otat  de  navigation  de  b  Sarre  depuis  ce  dernier  point  jusqu'à  Sarrc- 
Bruck ,  serait ,  tous  frais  d'entretien  et  d'administration  prélevés ,  de 
'100,000  fi*. 

On  cherchera  de  plus  à  se  faire  une  idée  de  celui  qu'offrirait  le  canal 
pour  une  compagnie  qui,  se  chargeant  des  ouvrages  restant  à  faire, 
recevrait,  à  titre  d'indemnité  ,  le  droit  de  navigation  à  percevoir  sur  le 
canal. 

D'après  les  renseiguemens  donnés,  dans  l'état  actuel  des  choses,  et 
sans  avoir  égard  au  nouveau  degré  d'importance  que  procurerait  au 
canal  de  Dieuze  sou  prolongement  jusqu'à  Metz ,  la  quantité  de  houille 
consommée  par  les  salines  se  monte  à  aGS,ooo  quintaux  métriques ,  et 
celle  présumée  des  marchandises  qui  prendraient  voie  sur  le  canal  à 
40,000  quintaux,  formant  ensemble  le  chargement  de  770  bateaux  du 
port  de  40  tonneaux. 

Si  actuellement  on  suppose  que  le  droit  de  navigation  à  percevoir  sui- 
te canal  et  la  Surre,  sur  une  longueur  de  100,440'  ou  ao  distances  de 
5  kilomètres ,  soit  fixé  à  o  fr.  5o  c.  par  tonueau  pour  chaque  distance, 
on  trouvera  que  le  produit  brut ,  sur  cette  ligne  de  navigation ,  sera  de 
i84,8oo  fr.,  et  qu'en  défalquant  les  frais  d'entretien,  etc.,  montant  à 
80,000  fr.,  le  produit  net  sera  de  io4,8oofr.,  lequel,  comparé  au  mon- 
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tant  des  ouvrages  restant  à  (aire,  qui  est  de  2,000,000  fr. ,  offrira  un 
bénéfice  de  5  i/5  p.  070. 

Ce  bénéfice ,  qui  serait  susceptible  de  s'augmenter,  serait  sans  doute 
suffisant  pour  engager  non-seulement  une  compagnie  à  entreprendre 
l'achèvement  de  ces  travaux ,  mais  bien  plus  encore  le  Gouvernement, 
qui,  en  établissant  cette  ligne  de  navigation  ,  se  procurerait  les  moyens 
de  traiter  plus  avantageusement ,  après  l'expiration  du  bail  de  la  compa- 
gnie actuelle ,  avec  une  nouvelle  compagnie  pour  l'exploitation  des  sa- 
lines de  Dieuze. 

CANAL  DE  POHT-DJÎ-VAUX. 

Ce  canal ,  qui  avait  pour  objet  d'exporter  à  Lyon  les  productions  de 
la  partie  de  la  Bresse  où  il  se  trouve  placé  et  dont  la  ville  de  Pont-de- 
Vaux  est  le  principal  entrepôt,  fut  entrepris  par  le  sieur  Bertin  en  vertu 
d'un  arrêt  du  conseil  du  Roi,  en  date  du  22  juin  1779,  et  d'après 
un  traité  passé  le  20  novembre  suivant  avec  la  ville  de  Pont-de- 
Vaux. 

Le  canal  de  Pont-de- Vaux ,  partant  de  la  rivière  de  Reyssouse  ,  au- 
dessous  de  Pont-de- Vaux,  traverse  sur  4000*  de  longueur  la  grande 
prairie  de  la  Saône  dans  laquelle  il  vient  aboutir.  Ses  ouvrages  de  terrasses 
et  ses  deux  écluses  de  prise  d'eau  et  de  garde,  servant  à  racheter  la 
pente  de  im,qf>  du  terrain  qu'il  parcourt,  étaient  presque  terminés,  et 
montaient  à  5oo,ooo  fr. ,  lorsqu'ils  furent  interrompus  par  l'effet  de  la 
révolution. 

Depuis ,  les  biens  du  sieur  Bertin  étant  passés  entre  les  mains  du  sieur 
Cardon  ,  et  ce  dernier  ayant  refusé  de  remplir  les  conditions  du  traité 
précité  ,  qui  avait  été  homologué  le  aG  février  1 78a  ,  un  arrêté  du  16 
mai  1810  révoqua  les  concessions  accordées  au  sieur  Bertin  et  à  ses 
ayant -cause  par  l'arrêt  du  conseil  d'état ,  ainsi  que  le  traité  passé  avec  la 
ville  de  Pont-de-Vaux ,  et  déclara  en  conséquence  que  le  canal  de  Pont- 
de- Vaux  faisait  partie  du  domaine  public,  au  moyen  des  indemnités, 
Tom.  1.  79 
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pour  terrains  et  ouvrages  d'art,  qui  seraient  payées  i 
sieur  Bertin  ,  et  de  ce  qu'il  serait  pris  de  promptes  mesures  pour  l'achè- 
vement dudit  canal  aux  frais  de  l'Etat. 

Les  ouvrages  restant  à  faire  ne  montant  qu'à  environ  80,000  fr. ,  il  y 
a  heu  d'espérer  que  le  commerce  ne  tardera  pas  à  jouir  de  cette  utile 
communication. 

NAVIGATION  DE  LA  CORREZE  ET  DÉ  LA  VÉZERE. 

Ce  n'était  pas  dans  une  des  provinces  de  France  où  l'on  s'est  le  plus 
occupé  de  communications  fluviales  et  de  canaux ,  qu'on  pouvait  mécon- 
naître long-temps  les  services  que  devait  rendre  à  cette  contrée  la  cana- 
lisation de  la  Corrèze  et  de  la  Vézèrc ,  soit  en  se  servant  de  leurs  lits , 
soit  au  moyen  de  dérivations.  I^es  richesses  de  tout  genre  que  recèlent 
les  vallées  qu'arrosent  ces  deux  rivières  sont  aujourd'hui  bien  connues. 
Indépendamment  de  leurs  productions  agricoles ,  de  leurs  bois,  de  leurs 
eaux-de-vic,  de  leurs  bois  de  construction  ,  de  leurs  terres  et  de  leuw 
cendres  propres  aux  engrais,  de  leurs  sables  déjà  recherchés  pour  les 
plaies  ,  les  verreries  et  les  faïenceries ,  de  leur  kaolin ,  cette  matière  si 
précieuse  à  nos  manufactures  de  porcelaine ,  d'une  multitude  de  chutes 
d'eau  qui  feront  un  jour  de  ces  lieux  le  théâtre  d'une  industrie  des  plus 
florissantes  ;  indépendamment  de  leurs  carrières  de  chaux  hydraulique, 
de  leurs  pierres  à  construction  ,  de  leurs  ardoises  de  Traversac ,  d'un 
grain  égal  en  beauté  à  celles  d'Angers ,  de  leurs  pierres  lithographiques , 
de  leurs  argiles  graphiques ,  qui  donnent  de  bons  crayons  pour  écrire 
sur  l'ardoise ,  de  leurs  pierres  à  meules ,  et  enfin  de  leurs  établissemens 
déjà  existans ,  de  leurs  fours ,  de  leurs  forges  et  hauts-fourneaux ,  les  val- 
lées de  la  Corrèze  et  de  la  Yézère  renferment  un  grand  nombre  de  mines 
de  toute  nature,  qu'on  regarde  depuis  long-temps  comme  inépuisables, 
et  dont  les  riches  produits ,  au  grand  détriment  de  la  prospérité  géné- 
rale, n'ont  pu  être  jusqu'à  ce  jour  qu'imparfaitement  versés  dans  la  cir- 
culation, faute  de  toute  la  facilité  et  de  toute  la  perfection  que  réda- 
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ment  le»  moyens  de  transport,  qui  peuvent  seul*  leur  proetner  un 
débouché  proportionné  à  l'abondance  à  laquelle  Us  sont  suscepubte»  de 

s'élever. 

Au  premier  rang  tle  ces  richesses  minérales,  que  renferme  le  sol  élevé 
duquel  descendent  la  Corrèse  et  la  Véière  pour,  après  s'être  réunies 
un  peu  au-dessous  de  Brive ,  venir  se  jeter  dans  la  Dordognc  à  Liineuil , 
on  peut  placer  les  mines  de  Mevmac ,  de  I^apleau ,  de  Cublac  et  du 
Lartim,  quia  elles  seules  remplaceraient  plus  de  la  moitié  des  charbons 
de  terre  importés  annuellement  dans  toute  la  France.  Indépendamment 
de  ces  mines ,  le  terrain  houitlier,  hanté  par  ta  Véxère ,  présente  sur  un 
seul  point  une  surface  de  plus  de  t  rente- craq  lieues.  Une  mine  non  moins 
précieuse  de  plomb  à  Chabrignac  vient  d'être  concédée.  Une  découverte 
récente  d'un  filon  oV  cuivre ,  aux  Farges  près  Villac ,  donne  les  plus 
grandes  espérances.  U  ne  autre  mine  de  cuivre  rouge ,  non  loin  du  pre- 
mier heu  ,  parait  ne  devoir  pas  être  moins  riche.  La  présence  du  cuivre 
dans  ces  contrées  se  manifeste  encore  à  Ayen  et  sur  plusieurs  autres 
poiats.  Toutes  ces  richesses  minérales ,  à  pen  d'exceptions  près,  se  trou- 
vent à  portée  des  ruisseaux  qui  affluent  à  la  Vézère,  tels  que  le  fUly. 
le  Gern  et  l'Esse,  tous  pourvus  d'eau  et  offrant  des  chutes  suffisantes  pour 
l'établissement  d'usines  considérables  ;  elle.'!  seraient  facilement  dirigées 
sur  les  manufactures  des  autres  parties  du  royaume,  en  prenant  voie  sur 
la  Corrèse  et  la  Vézère,  améliorées. 

Le  perfectionnement  de  ces  premiers  moyens  de  transport  offerts  par 
la  nature  a  donc  dû  faire  depuis  long-temps  l'objet  de  tous  les  vœux 
de  la  province  que  traversent  ces  rivières,  et  ces  voeux  ne  pouvaient 
manquer  d'être  entendus  du  Gouvernement. 

Portant  d'abord  son  attention  sur  la  Vésère,  eu  ifeoG,  Henri  IV 
donna  des  lettres  patentes  à  ce  sujet.  Des  ouvrages  furent  commencés 
sous  son  règne,  au  moyen  d'un  privilège  accordé  à  M.  de  Chùteauaeuf, 
lieutenant  du  Roi  dans  cette  province ,  mais  furent  abandonnés  pendant 
la  minorité  de  Louis  XIII. 

Le  même  projet  fut  repris  en  1 68a,  et  de  nouveau  interromps,  les 
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fonds  provenant  d'une  imposition  de  120  millions,  levés  pendant  quatre 
années  sur  les  deux  élections  de  Brive  et  de  Sarlat ,  ayant  été*  détournés 
de  leur  destination  pour  des  besoins  de  l'État. 

M.  Polard,  ingénieur  de  la  province ,  qui  visita  en  173a  cette  rivière, 
jugea  son  amélioration  très-possible.  M.  Malcpeyre  du  Saillan ,  dans  un 
mémoire  lu  le  1 7  juiu  1 765  à  la  Société  d'agriculture  de  Brive ,  en  dé- 
montra les  avantages.  I  n  arrêt  du  10  août  1766  ordonna  la  rédaction 
des  projets  qui  embrassaient  une  partie  de  la  Dordogne.  M.  Trésaguet 
en  rendit  les  meilleurs  témoignages.  Mais  tout  fiut  croire  que  ces  projets 
ne  furent  suivis  d'aucun  commencement  d'exécution. 

Depuis  cette  époque,  plus  de  vingt  années  s'écoulèi-ent  sans  qu'il  pa- 
raisse avoir  été  question  de  cette  navigation ,  et  ce  ne  fut  qu'en  1 786 
que  le  Gouvernement ,  revenant  sur  cette  opération ,  donna  l'ordre  de 
lui  présenter  les  projets  des  ouvrages  dont  seraient  susceptibles  les  ri- 
vières de  Corrèze  et  de  Vézère,  depuis  Brive  jusqu'à  Limeuil,  où 
Ton  a  vu  que  cette  dernière  se  jette  dans  la  Dordogne;  et  il  est  vraisem- 
blable que  ces  projets ,  qui  furent  rédigés  et  remis  en  1 788  par  M.  Bré- 
montier,  depuis  inspecteur -général  des  Ponts-ct-Chaussées,  eussent 
reçu  celte  fois  leur  exécution ,  si  la  révolution ,  qui  se  manifesta  à  cette 
époque,  ne  fût  venue  en  retarder  le  bienfait. 

Mais  enfin  l'heureux  retour  de  nos  Rois  au  trône  de  notre  ancienne 
monarchie  ayant  fait  renaître  la  confiance  et  éveillé  de  toutes  parts  l'es- 
prit d'association ,  auquel ,  par  suite  du  progrès  des  idées ,  le  Gouverne- 
ment se  trouve  amené  à  s'en  remettre  aujourd'hui,  comme  au  juge  le  plus 
éclairé  des  besoins  du  commerce,  du  soin  de  l'exécution  des  étahlissemens 
qui  peuvent  l'intéresser,  cette  partie  du  Languedoc  dont  se  composent 
les  départemens  de  la  Corrèze  et  de  la  Gironde  touche ,  après  quarante 
années  d'attente,  au  moment  de  voir  ses  désirs  accomplis;  et  les  habitans 
de  cette  heureuse  contrée  vont  être  mis  en  possession  des  moyens  de 
navigation  qui  doivent  l'élever  au  plus  haut  degré  de  prospérité. 

Depuis  plusieurs  années,  M.  l'ingénieur  des  Ponts -et-Chaussées 
Conrad ,  profitant  des  opérations  graphiques  des  ingénieui-s  Cornuau  et 
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Richer,  s'occupait  des  projets  qui  ont  mis  à  même  le  Gouvernement, 
après  quelques  légères  modifications,  de  passer,  le  16  février  i8a5  ,  un 
traité  avec  une  compagnie  pour  l'exécution  de  la  canalisation  des  ri- 
vières de  la  Corrèze  et  de  la  Vézère ,  et  nous  chercherons  à  donner  ici 
une  idée  de  ces  projets . 

Les  projets  de  M.  Conrad  se  divisaient  en  trois  chapitres  :  le  premier 
avait  pour  objet  la  canalisation  (le  la  moyenne  Corrèze  entre  Tulle  et 
Brive;  le  deuxième  celle  des  rivières  de  Corrèze  et  de  Vèzere  depuis 
Drive  jusqu'à  la  Dordogne  ;  enfin  le  troisième  concernait  les  perfec- 
tionnemens  dont  était  susceptible  la  navigation  naturelle  de  la  Dor- 
dogne, entre  P embouchure  de  la  Vézère  et  Saint- Jean-de-Blagnac 
sous  Castillan. 

i*  Canalisation  de  la  moyenne  Corrèze  entre  Tulle  et  Brivey 
sur  une  longueur  de  5i  ,700". 

La  vallée  de  la  Corrèze  entre  ces  deux  villes  est  généralement  fort 
étroite;  sou  ouverture  varie  de  5o-  à  ao*%  et  cette  dernière  largeur  est 
celle  du  lit  de  la  rivière,  dont  le  cours  sinueux  se  trouve  alors  resserré 
entre  des  bords  escarpés  ou  même  lout-à-fàit  à  pic .  La  pente  de  la  Cor- 
rèze est  approximativement  de  10a"  depuis  Tulle  jusqu'à  Brive,  et  sa 
longueur  entre  ces  deux  points  est  de  31,700"*.  Une  pente  aussi  consi- 
dérable ne  pouvant  être  rachetée  que  par  environ  4o  écluses,  qui  avec 
les  barrages  u  construire  en  rivière  eussent  exigé  une  dépense  de  plus 
de  trois  millions  et  demi ,  et ,  d'un  autre  côté ,  le  resserrement  de  la 
vallée  rendant  très-difficile  et  presque  aussi  dispendieux  un  canal  latéral, 
M.  Conrad  proposait  l'emploi  d'une  machine,  en  laveur  de  laquelle  les 
sieurs  Durassié  et  Trocard  avaient  obtenu  un  brevet  d'invention,  ainsi 
que  l'autorisation  d'en  faire  l'application  à  la  rivière  du  Dropt.  Cette 
machine,  au  moyen  de  laquelle  on  enlève  les  bateaux  avec  leur  char- 
gement, et  leur  fait  franchir  sur  dix-huit  lieues  de  longueur  les  vingt-un 
barrages  existans  entre  Eymet  et  Gironde,  paraissait  à  M.  Conrad 
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pouvoir  être  établie  sut*  la  moyenne  Corrèze ,  bien  qu'elle  ne  puisse  en- 
lever qu'un  poids  de  quinze  tonneaux ,  y  compris  celui  du  bateau  et  de 
<*es  agrès  évalué  à  trois  tonneaux.  L'établissement  des  barrages  sur  la 
rivière  de  Corrèee  et  d'une  machine  de  cette  espèce  près  de  chaque 
barrage  était  estimé  devoir  coûter  i,?oo,ooo  fi\,  et  son  entretien,  y 
compris  les  frais  de  perception,  108,860  fr. 

a*  Canalisation  des  rivières  de  Corrèze  et  de  l  'éxere  depuis  Mrive 
jusqu'à  la  Dordogne,  sur  une  longueur  ensemble  de  97,600". 

Le  régime  de  la  Corrèze  et  celui  de  la  Vézère  sont  très-difierens.  La 
Corrèze,  depuis  Brive  jusqu'à  son  embouchure  dans  la  Vézère,  coule, 
sur  une  longueur  de  7600",  dans  une  vallée  moins  resserré»  que  celle  de 
la  Vézère.  Par  l'abondance  de  ses  eaux ,  qui  offrent  dans  les  plus 
grandes  sécheresses  56oo  pouces  de  fontainier  (  io6,66a*,53),  et  par 
sa  pente,  qui  est  de  ia-,a8 ,  elle  fournit  à  la  dépense  de  plusieurs  mou- 
lins à  quatre  meules,  dont  deux  tournent  sans  interruption  le  jour  et 
la  nuit  lors  des  basses  eaux  ;  mais  son  lit  est  fort  sinueux,  et  embarrassé 
par  un  grand  nombre  d'îles ,  d'attéiissemens  ou  de  bancs  de  graviers. 

La  Vézère,  au  contraire,  depuis  le  confluent  de  la  Corrèze  jusqu'à  la 
Dordogne,  sur  une  étendue  de  90,000"",  coule,  à  l'exception  d'une  pe- 
tite étendue  de  9000-  entre  les  mouhns  de  Lomeiùl  et  de  l'Escure  où 
la  vallée  se  rélargit  un  peu,  entre  deux  coteaux  souvent  semés  de  rochers 
à  pic ,  et  ne  laissant  en  beaucoup  d'endroits  à  cette  rivière  que  la  largeur 
de  son  lit ,  qui  est  moyennement  de  5om.  Du  reste,  sur  cet  espace,  et 
par  le  moyen  d'une  pente  de  4i">36  et  d'un  volume  d'eau  double  de 
celui  de  la  Corrèze ,  elle  imprime  l'activité  à  un  grand  nombre  de 
moulins  à  huit  toumans,  dont  quatre  peuvent  mardher  jour  et  nuit 
dans  les  plus  basses  eaux  d'été ,  et  des  bateaux  remontent  de  la  Dor- 
dogne dans  son  ht  jusqu'à  la  hauteur  de  Montignac. 

Suivant  le  régime  de  ces  deux  rivières  et  la  configuration  de  leurs 
vallées,  M.  Conrad  a  cru  devoir  apporter  des  différences  dans  les 
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moyens  qui  lui  eut  paru  propres  à  les  faire  entrer  dans  le  système  de  la 
navigation  générale.  Pour  la  première,  la  Corrèze ,  il  a  pensé ,  ainsi  que 
M.  Brémontier,  qu'il  convenait  d'y  faire  une  prise  d'eau  en  amont  de 
Brive ,  pour  alimenter  un  canal  de  dérivation  qui  partirait  de  cette  ville, 
et  se  rendrait,  latéralement  à  son  cours ,  jusqu'à  son  confluent  dans  la 
Vézère.  Pour  cette  dernière  rivière,  adoptant  également  les  vues  de 
M.  Brémontier,  à  l'exception  d'une  longueur  de  canal  que  cet  ingénieur 
voulait  établir  latéralement  sur  gooo*  de  longueur  entre  les  moulins  de 
Lomeuil  et  de  l'Escure ,  M.  Conrad  propose  d'établir  la  navigation  en 
rivière,  au  moyen  de  barrages  et  de  dérivations  qui  contourneraient 
ces  barrages  et  sur  lesquelles  seraient  placées  des  écluses  submersibles. 

La  peute  du  canal  latéral  à  la  Corrèze,  étant  de  ia-,a8,  serait  ra- 
chetée par  6 écluses  ;  et  celle  de  la  Vézère,  étant  de  4i-,36 ,  serait  ra- 
chetée par  a4  écluses. 

Différentes  convenances  déduites  de  l'état  actuel  de  la  navigation  de 
la  Dordogne,  ont  fait  penser  à  M.  Conrad  que  ces  écluses  devaient,  ainsi 
que  celles  qui  se  construisent  aujourd'hui  sur  la  rivière  d'isle ,  avoir 
*5m  de  longueur  de  sas  et  4", 55  de  largeur,  dimensions  qui  permettent 
d'y  recevoir  des  bateaux  du  port  de  35  tonneaux. 

Suivant  le  même  ingénieur,  les  ouvrages  à  exécuter,  tant  pour  l'ou- 
verture du  canal  latéral  depuis  Brive  jusqu'au  confluent  de  la  Corrèee 
dans  la  Vézère ,  que  pour  l'établissement  de  la  navigation  en  lit  de  ri- 
vière dans  la  Vézère ,  sont  estimés  devoir  monter  à  la  somme  de 
4,75o,ooo  fr. ,  et  leur  entretien  annuel ,  y  compris  les  frais  de  per- 
ception ,  à  116,200  fr. 

3*  Navigation  de  la  Dordogne  depuis  l'embouchure  de  fa  Vétire 
jusqu'à  St.-Jean-dc-Blagnac ,  sur  une  longueur  de  i38,ooq". 

Depuis  long-temps  le  commerce  se  plaint  des  obstacles  qu'éprouve  la 
navigation  sur  la  Dordogne  entre  la  Vézère  et  Saint- Jean -de- Blaguac 
sous  Castillon  :  M.  Conrad  a  pensé  que  les  travaux  de  perfectionnement 
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à  exécuter  dans  cette  rivière  devaient  être  la  suite  naturelle  de  l'ouver- 
ture du  canal  latéral  à  la  Corrèze  et  de  la  canalisation  de  la  Véxère. 

Selon  cet  ingénieur,  deux  projets  se  présentaient  :  celui  d'une  simple 
amélioration,  d'après  lequel  on  se  bornerait  à  faire  disparaître  les  princi- 
paux obstacles ,  et  celui  par  lequel  on  donnerait  de  suite  à  la  navigation 
toute  la  perfection  dont  elle  est  susceptible.  Dans  le  premier  cas ,  il  éva- 
luait à  500,000  fr.  le  montant  des  ouvrages  à  exécuter,  qui  consistent  dans 
l'enlèvement  de  plusieurs  bancs  de  graviers,  dans  l'extirpation  de  blocs  de 
rochers ,  et  dans  l'élargissement  du  chenal  de  la  navigation,  dont  la  lar- 
geur est  insuffisante  en  plusieurs  endroits ,  et  particulièrement  au  saut 
de  la  Gratusse,  et  entre  Badefol  et  Saint-Caprais.  Dans  le  second  cas , 
les  travaux,  qui  consisteraient  dans  la  construction  de  six  écluses  capables , 
de  recevoir  les  plus  grands  bateaux  ,  de  six  barrages ,  de  six  maisons 
éclusières,  d'une  maison  de  perception,  et  d'un  chemin  de  balage, 
étaient  estimés  à  la  somme  de  i  ,5oo,ooo  fr.,  y  compris  la  construction 
dcdiiTérenspont-ceaux  et  aqueducs,  l'escarpement  de  plusieurs  rochers, 
et  les  indemnités  pour  achat  de  terrains  et  de  bâtimens. 

Ces  projets  ayant  été  présentés  à  M.  le  directeur-général  des  Ponts- 
et-Chaussées,  le  Conseil ,  dans  sa  séance  du  5  août  i8a4,  après  avoir 
entendu  le  rapport  d'une  Commission  spéciale  et  ensuite  celui  de  la 
Commission  des  canaux,  consacra  entièrement  par  son  avis  les  proposi- 
tions de  cette  dernière  Commission. 

Sur  les  ouvrages  à  exécuter  relativement  à  la  moyenne  Corrèze  ; 
le  Conseil  reconnaissait  avec  la  même  Commission  que  le  moyeu  proposé 
d'un  canal  latéral  à  cette  rivière  était  celui  auquel  il  convenait  de  s'ar- 
rêter, et  que  la  prise  d'eau  du  canal  devait  avoir  lieu  à  l'amont  du  moulin 
de  Beauvis  nu-dessous  de  b  ville  de  Tulle. 

Du  reste ,  il  pensait  que  les  ponts-canaux  devaient  être  établis  sur  une 
largeur  dans  œuvre  de  ?>",ao,  largeur  égale  à  celle  des  écluses  entre  les 
bajoyers  des  cliambres  des  portes. 

Sur  la  canalisation  de  la  Vézère  le  même  Conseil,  en  demandant 
plusieurs  études  ultérieures,  approuvait  en  principe  les  dispositions  de 


DÉ  LA  FRANCE.  653 
M.  Conrad  qui ,  sur  un  développement  de  8i,38o-,  entre  le  moulin  de 
Lomeuil  près  de  Brive  et  le  point  où  la  Vézère  s'unit  à  la  Dordogne, 
proposait  de  racheter  par  25  écluses  la  pente  de  48", 5o  qui  existe  eutre 
ces  deux  points. 

Pour  ce  qui  concerne  le  perfectionnement  du  cours  de  la  Dordcgne 
depuis  l'embouchure  de  la  Vczère  jusqu'à  Libourne,  le  Conseil,  qui  re- 
connaissait la  nécessité  d'enlever  plusieurs  bancs  de  graviers,  et  d'extirper 
plusieurs  rochers  qui  présentaient  des  obstacles  à  la  navigation ,  émettait 
le  vœu,  d'une  part,  que  l'administration  entreprît  à  ses  frais  les  ouvrages 
à  faire  entre  Bergerac  et  Libourne ,  dont  la  dépense  n'était  estimée 
qu'à  i 10, ia3  fr. ,  et  qu'en  conséquence  le  droit  de  navigation  ne  fut 
point  aliéné  sur  la  distance  de  94,000"  qui  sépare  ces  deux  villes  ;  et, 
d'autre  part,  qu'on  rédigeât  un  projet  déGnitif  des  ouvrages  à  exécuter 
dans  la  partie  supérieure ,  pour  être  compris  dans  la  concession  relative 
à  la  canalisation  de  la  Vczère  et  à  un  canal  latéral  à  la  Corrèze ,  cette 
partie  lui  paraissant  devoir  être  soumise ,  pour  la  perception  des  droits , 
au  nouveau  tarif  qu'on  adopterait  pour  la  Vézère  et  la  Corrèze. 

Enûn ,  les  projets  ayant  été  rectifiés  suivant  ces  différentes  disposi 
tions ,  une  loi  du  8  juin  1 8a5  disposa  que  l'offre  faite  par  le  sieur  Eugène 
Melvil ,  d'exécuter  à  ses  risques  et  périls  les  canaux  de  la  Corrèze  et  de 
la  Vézère ,  moyennant  la  jouissance  à  perpétuité  desdits  canaux  et  de 
leurs  dépendances,  était  acceptée ,  à  la  charge  par  ledit  concessionnaire 
de  se  conformer  d'ailleurs  aux  clauses  et  conditions  stipulées  dans  le 
cahier  des  charges  approuvé  le  16  février  i8a5. 

Par  ce  cahier  des  charges ,  la  Compagnie  s'engage  à  terminer  les  ou- 
vrages, évalués  à  5  millions,  pour  le  1"  janvier  i835,  en  se  conformant 
aux  projets  approuvés  par.  M.  le  directeur-général  des  Ponts  -  et- 
Chaussées. 

Les  ouvrages ,  exécutés  par  des  agens  du  choix  de  la  Compagnie ,  se- 
ront  néanmoins  soumis  au  contrôle  de  l'administration  et  reçus  par  un 
commissaire  délégué  par  elle. 

Pendant  la  durée  des  travaux,  fixée  à  dix  années,  le  Gouvernement 
Tom.  1.  80 
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s'engage  à  tenir  compte  à  le  Compagnie  #1111  intérêt  de  4  pour  cent  des 
sommes  qui  seront  avaucees  par  elle  pour  la  eonfoctioH  des  ouvrages, 
et  ce  dans  la  supposition  d'une  dépense  annuelle  de  5oo,ooo  fr. 

La  Compagnie  pourra,  soit  pour  établissement  de  moulins  f  soit  pour 
irrigation  de  terrains ,  concéder  les  eaux  qui  ne  seraient  pas  jugées  par 
l'administration  nécessaires  à  la  navigation ,  en  se  conformant ,  pour  la 
forme  des  prises  d'eau ,  aux  règles  établies  pour  le  canal  de  Languedoc. 

Faute  par  la  Compagnie ,  après  avoir  été  mise  en  demeure ,  d'avoir 
exécuté  les  travaux ,  elle  encourra  la  déchéance. 

La  Compagnie  était  autorisée,  jusqu'au  1"  janvier  1847,  à  présenter 
Les  projets  des  ouvrages  à  faire  pour  le  perfectionnement  de  la  navigation 
de  la  Dordogne  depuis  le  confluent  de  la  Vézère  jusqu'à  Bergerac,  et 
pour  établir  un  chemin  de  fcr  de  Brive  à  Tulle. 

La  concession  des  canaux  de  laCorrèze  et  de  la  Vézère  assure  la  jouis- 
sance de  ces  canaux  à  perpétuité,  et  celle  de  la  navigation  de  la  Dor- 
dogne ,  depuis  l'embouchure  de  la  Vézère  jusqu'à  Bergerac ,  pendant 
quatre-  v  ingt-dix-neuf  ans. 

Pour  indemniser  la  compagnie  de  ses  frais  de  construction ,  elle  per- 
cevra ,  sur  les  canaux  de  la  Corrèze  et  de  la  Vézère:  pour  1000  kilog. 
de  marchandises,  par  chaque  distance  de  5ooo",  et,  sans  égard  aux  frac- 
tions ,  un  droit  de  o  fr.  4o  c. ;  pour  même  poids  d'engrais  o  fr.  ao  c.  ; 
pour  chaque  bateau  vide  1  fr.  ;  pour  un  mètre  cube  de  bois  de  construc- 
tion o  fr.  40  c.  ;  pour  radeaux  de  bois  à  brûler  o  fr.  o5  c.  ;  pour  objets 
chargés  sur  radeaux ,  le  double  de  ce  qu'ils  paieraient  s'ils  étaient  portés 
sur  bateaux  ;  par  chaque  voyageur  o  fr.  1 5  c.  ;  pour  droit  de  garage 
et  de  stationnement  qui  ne  dépasserait  pas  trois  jours  o  f.  oa  c. 


Dans  le  cas  où  les  travaux  à  faire  sur  la  Dordogne  ne  s'élèveraient  pas 
à  a  millions  ,  le  tarif  ci-dessus  serait  diminué  dans  la  proportion  de  la 
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Récapitulation  des  longueur*  dis  parties,  des  pentes  à  racket» t 

i*  Canalisation  de  la  moyenne  Corrète  de- 
puis Brive  jusqu'à  TuHe  ,   SijfOO*    io**,00  4° 

»•  Canalisation  des  rivières  de  Gorrèae  et 
de  V&ère  depuis  Brive  jo^u'à  la  Dordogne.     g?  ,6»     M  €4  5o 

5*  Navigation  de  la  Dordogoe  depuis  l'em 
boochurede  ia  Vézère  jusqu'à  Saint -Jean-de- 
Btagnac ,  avec  rachat  de  la  pente  de  1 fc>  entre 

Badefbt  et  St.-Caprak   i38,ooo     16  00  6 

Totaux   a67,5oo-    171,64  76 

NAVIGATION  DE  L'KLE  ENTRE  LIBOURNE 
ET  PBR1GUEUX. 

La  nvun-e  d'Isie  prend  sa  source  dans  le  département  de  la  Haute- 
Vienne  près  de  Ijadignac,  et  se  jette  dans  k  Dordogne  à  Libourne,  après 
avoir  traverse  une  des  contrées  les  plus  productives  en  grains,  en  vins 
et  en  bois  de  construction  et  de  chauffage,  et  a  laquelle  il  n'a  manqué* 
jusqu'à  ce  jour  qu'on  moyen  de  communication  avec  les  autres  parues 
de  la  France  méridionale,  pour  porter  dans  la  circulation  ses  produc- 
tions superflues  dans  les  années  d'abondance,  et  en  tirer  celles  dont  elle 
n  besoin  dans  les  années  où  les  grêles  et  les  orages ,  événemenB  si  com- 
muns dans  ce  pays ,  viennent  souvent  lui  enlever  ces  denrées  de  pre- 
mière nécessite. 

La  canalisation  de  cette  rivière,  en  devenant  une  ramification  extrême 
de  la  deuxième  ligne  de  jonction  de  la  Méditerranée  et  de  l'Océan  par 
le  midi ,  et  en  se  liant  un  jour  avec  la  Vienne,  associerait,  d'une  part, 
la  ville  de  Férigueux  aux  intérêts  de  Marseille ,  de  Toulouse  et  de 
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Bordeaux ,  et  d'autre  part  en  ferait  le  lien  commun  du  commerce  qui 
pourrait  s'établir  entre  le  bassin  de  la  Loire  et  celui  de  la  Garonne  ;  cette 
canalisation  présentait  trop  d'à  vantagesà  l'ancienne  province  duPérigord 
pour  n'avoir  pas  dès  long-temps  attiré  l'attention  de  ses  habitans. 

La  rivière  dlsle  était  déjà  navigable,  à  la  faveur  de  la  marée,  sur 
37,000-  de  longueur  environ ,  depuis  son  embouchure  dans  la  Dordogne 
jusqu'au  port  de  la  Fourché  près  Coutras,  où  elle  reçoit  la  Dronne.On 
essaya,  dès  1696,  de  prolonger  sa  navigation  jusqu'à  Périgueux,  et 
même  jusqu'à  3o,ooo"  au-dessus  de  cette  ville. 

A  cette  époque,  M.  Fcry  ,  dans  une  visite  qu'il  fit  de  cette  rivière, 
irouva  qu'il  y  avait  4  >  P°5  ou  pertuis  à  ouvrir  vis-^à-vis  autant  de  mou- 
lins, dont  les  digues  furent  reconstruites  en  grande  partie.  Mais  les 
mêmes  précautions  n'ayant  pas  été  prises  pour  assurer  le  passage  près  de 
Coutras,  la  navigation  resta  imparfaite,  et  fut  bientôt  abandonnée. 

En  1761,  M.  le  chevalier  de  Canolle,  de  Bergerac,  renouvela  la 
proposition  de  rendre  navigable  la  rivière  d'isle;  M.  Bertin ,  ministre  secré- 
taire d'état,  qui  mettait  en  général  le  plus  vif  intérêt  à  tout  ce  qui  tendait 
à  améliorer  ou  à  étendre  la  navigation  du  royaume,  ne  pouvait  que  se- 
conder ses  vœux  en  faveur  d'une  province  où  il  avait  pris  naissance  , 
et  M.  Tardif,  alors  premier  ingénieur  de  la  province ,  dressa ,  en  1763 , 
un  état  de  la  dépense  à  faire  pour  réparer  les  pertuis  anciennement 
construits ,  et  pour  établir  des  digues  dans  la  vue  de  resserrer  le  Ut  de  la 
rivière  et  d'augmenter  sa  profondeur  dans  les  hauts-fonds. 

Ces  moyens  ne  remplissaient  qu'imparfaitement  le  but  qu'on  devait 
se  proposer.  En  1766,  M.  de  Saint- André,  qui  succéda  à  M.  Tardif, 
crut  devoir  en  présenter  de  plus  sûrs,  et  en  1768  on  construisit,  d'après 
*es  projets ,  9  écluses  avec  des  barrages  et  des  digues  latérales. 

Ce  sont  ces  dernières  écluses  dont  on  voyait  encore  les  ruines  lors- 
que le  Gouvernement ,  sur  de  nouvelles  demandes  des  départeniens  in- 
téressés, se  décida  à  accepter  l'offre  laite  par  M.  Froidefond  deBdbdë 
et  d'autres  propriétaires  du  département  de  la  Dordogne ,  de  prêter  une 
koœme  de  a,5oo,ooo  fr.  afin  de  subvenir  aux  dépenses  nécessaires 
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pour  rendre  la  rivière  d'isle  navigable  depuis  Libourne  jusqu'à  Péri- 
gueux. 

Par  le  traité  passé  entre  le  Gouvernement  et  M.  de  BelUsle  le 
io  janvier  1821 ,  et  qui  a  été  approuvé  le  5  août  de  la  même  année, 
les  prêteurs  n'entendant  se  charger  en  aucune  manière  de  la  confection 
des  travaux ,  ni  entrer  dans  aucun  détail  des  dépenses  qu'ils  pourront 
occasioner,  ne  s'engagent  à  verser  la  somme  de  a,5oo,ooo  fr.  en  dix 
paiemens  égaux ,  de  six  mois  en  six  mois ,  qu'à  la  condition  de  toucher 
des  caisses  du  Gouvernement,  et  quel  que  soit  le  produit  du  péage  qui 
sera  établi  sur  la  rivière ,  10  pour  cent,  tant  pour  le  service  des  intérêts 
des  sommes  versées  que  pour  l'amortissement  du  capital,  et  ce  pendant 
dix-neuf  ans  après  le  dernier  versement ,  époque  après  laquelle  la  na- 
vigation et  les  droits  de  péage  seront  dégrevés  du  privilège  réservé  sur 
iceux  par  les  soumissionnaires. 

En  vertu  de  ce  traité  et  de  la  loi  qui  en  consacre  toutes  les  disposi- 
tions ,  les  travaux ,  dont  la  durée  est  fixée  à  cinq  années ,  ont  été  com- 
mencés, et  un  grand  nombre  d'écluses  ont  été  réparées  ou  reconstruites. 

Les  travaux  projetés  doivent  consister  dans  la  construction  d'environ 
55  écluses  servant  à  racheter  la  pente  qui  existe  entre  Périgueux  et 
Coutras,  et  s'étendre  sur  une  longueur  totale  de  io4,833-. 
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Page  118,  Kg.  3i  ;  au  lieu  de  74  sas,  lisez  :  75  sas;  et  au  lieu  de  tai 
lisez  :  1  ao  portes. 

Page  119,  lig.    4>  au  Ueu  de  63  corps  d'écluses ,  lisez  :  6a  corps  d'écluse». 
Même  pag.,lig.    5  ;  après  ce*  mots  :  168  portes,  lises  :  y  compris  5  portes  de  5 


Page  i3i,  lig.    5;  au  lieu  de  5,177",  Usez:  4,410'*. 
Mt-inepag.,lig.  3t  ;  au  lieu  de  7>i,?um,  lisez i  a5,8o5". 
Page  i36,  lig.  10  ;  au  lieu  de  3oo",  lisez  .-  5,ooo". 
Page  1 40,  lig.  1  a  ;  au  lieu  de  ouverte ,  lisez  :  ouvert. 
Page  161 ,  lig.    4;  au  lieu  de  Pont  de  Bouc,  lisez  :  Port  de  Bouc; 
Page  aa5,  lig.  36;  au  lieu  de  107"  ou  o",57a5,  lisez  .'98*73  ou  o",5a8a. 
Page  36a,  lig.  3i;  au  lieu  de  53, 000",  lisez:  59,000". 
Page  a63,  lig.    5;  au  lieu  de  300,773",  lisez;  306,67a". 
Page  367,  lig.    3;  au  lieu  rf<?  réservoirs ,  lisez:  reversotr». 
Page  369,  lig.    3;  au  lieu  de  1  pour  100,  lisez:  i/a  poux  100. 
Page  a85,  lig.  17;  au  lieu  de  déversoirs,  lisez  :  réservoir*. 
Page  374,  lig.    1;  au  Heu  de  658»  (1,383-44),  Usez  .•6,58o„(ia,8a©">44). 
Page  446,  lig.  sa;  au  Ueu  de  5,4oo-,  Usez  :  5,a5o". 
MCmc pag.,  lig.  35;  au  lieu  de  7,369",  Usez  :  7,069-. 
Page  497,  lig.    4;  au  lieu  de  3  écluses,  lisez  :  3  écluses. 
Page  58o,  lig.    7  ;  au  lieu  de  au-dessous  de  Marcilly,  lisez  :  au-dessus  de  Mar- 
di! y. 

Page  639,  à  l'article  slu  canal  latéral  à  la  Loire  substituez  l'article  suivant  : 
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